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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

LEIPZIG, DEN 15.JULI 1853 - 2. JAHRGANG

Die Modelleisenbahn im Pionierpark ,,Ernst Thilmann®

Am Rande der deutschen Hauptstadt Berlin liegt die
Wuhlheide. Hier stand beim Deutschlandtreffen der Freien
Deutschen Jugend im Jahre 1950 die Zeltstadt der Jungen
Pioniere. Und hier war der richtige Platz fir die Stadt
der Kinder unserer Werktédtigen. Tausende von frei-
willigen Helfern jeden Alters bauten nach ihrer Tages-
arbeit mit freudiger Bereitschaft die Pionierrepublik
fiir unsere Kinder. Sie erhielt den Namen des Mannes,

Bild 1. Der Leiter der Gruppe Bahnbetrieb, Dietrich

Henschel vom Ostgiiterbahnhof Berlin, erkldirt Einzel-

heiten der E 44 an einem Ellok-Modell vom VEB Elektro-
installation Oberlind

der es sich zur Aufgabe gemacht hatte, die deutsche
Jugend im Geiste der Vélkerfreundschaft und des
Friedens zu erziehen, Ernst Thilmann. AnldBlich der
1I1. Welifestspiele der Jugend und Studenten fiir den
Frieden vereinigten sich 20000 Junge Pioniere in der
Pionierrepublik ,,Ernst Thilmann“ zum Eroffnungs-
festival. Als die Weltfestspiele voriiber waren, wurde
damit begonnen, die Pionierrepublik grofiziigig auszu-
bauen. Die Stadt der Kinder entwickelte sich in kurzer
Zeit zu einem Park der Jungen Pioniere.

Mit Beginn des Schuljahres 1952/53 wurden zahlreiche
auflerschuliscne Arbeitsgemeinschaften wie ,Junge
Imker”, . Junge Zoologen*, ,Junge Touristen“, ,Junge
Schiffsmodell- und Segelflugmodellbauer”, ,Junge
Eisenbahner und andere gebildet. Mit der Entwicklung
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dieser Arbeitsgemeinschaften sind den Schiilern und
Jungen Pionieren neue Moglichkeiten zur gesellschaft-
lichen und fachlichen Betdtigung gegeben.

Die Leitung des Pionierparkes beschloB, fiir die Arbeits-
gemeinschaft ,Junge Eisenbahner* neben anderen Ein-
richtungen eine groBe Modelleisenbahnanlage als Lehr-
mittel aufzubauen.

Auf der Grundlage eines Freundschaftsvertrages wurde
von einigen Mitarbeitern der ehemaligen VVB IKA der
Gleisplan fiur die in drei Bauabschnitte eingeteilte An-
lage entwickelt, die es ermoglicht, den Betriebsablauf
nach den Forderungen des Vorbildes, der Deutschen
Reichsbahn, durchzufiihren.

Der VEB Elektroinstallation Oberlind stellte aus seiner
Produktion Modellfahrzeuge und Zubehér zur Ver-
fligung und delegierte einen Techniker zum Aufbau der
Modelleisenbahn und zur technischen Beratung zum
Pionierpark.

Schiiler und Junge Pionicre der Arbeitsgemeinschaft
,Junge Eisenbahner” begannen im Oktober 1952 unter
der Leitung des Kollegen Horst Richter von der Deut-
schen Reichsbahn nach einem besonderen Arbeitsplan
mit ihrem Studium.

Bild 2. Der Thilmann-Pionier Giinter Mursch ist bei
der Betrachtung des Modells der Baureihe 85 der Mei-
nung, daf bei einer derartigen Prizisionsausfiithrung
ein richtiger Dampfantrieb einfacher sein miifite als ein
elektrischer Antrieb. Das Modell wurde in der Bau-
grifie 0 von Rolf Stephan, Berlin-Biesdorf, angefertigt

185



X i =
L ]
]
£
¥
B
—

J

Bild 3. Der Fahrdienstleiter am Befehlsstellwerk trdgt eine hohe Verantwortung. Neben dem Bedienen der

Weichen-, Fahrstrafien- und Signalschalter innerhalb seines Bahnhofsbereiches beeinflufit er die Titigkeit an

anderen Stellwerken durch Befehlsabgabe-, Zustimmungs- und Erlaubnisfelder. Die Jungen Pioniere und
Schiiler, die dort eingesetzt werden, miissen die Bedienung der iibrigen Stellwerke voll beherrschen

Zwei Schenkel des U-férmigen Unterbaues nehmen mit
je 2 m Breite und 9 m Linge eine Fliche von 18 m® ein.
Das Mittelstiick der Anlage weist eine Fliche von 17 m?*
auf. Der erste Abschnitt der Modellbahn in der Bau-
grofie HO — Malstab 1 : 87, Spurweite 16,5 mm — wurde
im Dezember 1952 fertiggestelt. Mit 16 V Gleichstrom
wird die Zweileiter-Zweischienenanlage betrieben. Eine
zweigleisige Hauptstrecke beginnt und endet zunichst
noch — bis zur Fertigstellung der Gesamtanlage — in
einem fiinfgleisigen Hauptbahnhof, der in zwei Bezirke
eingeteilt ist und entsprechend von einem Befehls- und
einem Wirterstellwerk bedient wird. Vom Hauptbahn-
hof fiihrt auBerdem eine eingleisige Nebenbahn zu
einem 25 cm hoher gelegenen Kopfbahnhof mit Giiter-
und Lokschuppen. Die Nebenbahn ist durch Strecken-
block-Anfangs-Endfeld und Erlaubnisfeld nach Block-
form C der Deutschen Reichsbahn gesichert. Die Gleis-
besetzung der Nebenbahn arbeitet automatisch. Die Ein-
und Ausfahrsignale sind, wie auch bei der Hauptbahn,
fahrstraBen- und bahnhofs- bzw. streckenblockabhén-
gig, wihrend die Weichen fahrstrafienabhingig sind.
Als Haupt-, Vor- und Gleissperrsignale wurden Modelle
der neuen Lichtsignale der Deutschen Reichsbahn ver-
wendet. Eine Doppelschranke der Nebenbahn wird von
durchfahrenden Ziigen bedient. Die zweigleisige Haupt-
bahn ist unterteilt in 5 Blockabschnitte, begrenzt durch
zwei Blockstellen mit je zwei Haupt- und Vorsignalen.
Im Bahnhof konnen Rangierfahrten durch Gleissperr-
signale ohne FahrstraBenabhéngigkeit durchgefiihrt
werden. Eine gut in die Landschaft eingefiigte Draht-
seilbahn, die automatisch ein- und abgeschaltet wird,
vervollstindigt das Gesamtbild.

Die volle Betriebsbereitschaft der Anlage erfordert
19 Junge Eisenbahner, die sich wie folgt aufteilen: je
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2 Fahrdienstleiter bzw. Stellwerksmeister fiir das Be-
fehls- und Wairterstellwerk, je 1 Blockwirter fiir die
beiden Blockstellen, 4 Lokfiihrer fiir die beiden Bahn-
hofe, 3 Aufsichten, 2 Rangiermeister und 1 Telegrafist.
Die in den genannten Funktionen téitigen Schiiler und
Pioniere werden in der Gruppe ,,Bahnbetrieb” der Ar-
beitsgemeischaft ausgebildet. Ehrenamtliche Mit-
arbeiter der Deutschen Reichsbahn machen sie zuerst
mit den wichtigsten Betriebsvorschriften der Reichs-
bahn-Bau- und Betriebsordnung, dem Signalbuch und
den Fahrdienstvorschriften vertraut. An der Modell-
eisenbahnanlage fithren die Jungen Eisenbahner dann
den vorbildgerechten, fahrplanméBigen Betrieb durch.
Hierbei werden fast alle schriftlichen Unterlagen, die
fiir den Reichsbahnbetrieb erforderlich sind, beachtet
und gefiihrt. Vordrucke fiir Bildfahrpline, Zugmelde-
blicher, Storungsbiicher, Bahnhofsfahrordnungen usw.
stellt die Deutsche Reichsbahn zur Verfiigung.

Neben dieser Arbeitsgruppe besteht die technische
Gruppe ,,Bahnbau“, die von Technikern geleitet wird.
Sie unterweisen die Jungen Techniker im technischen
Zeichnen und im Gebrauch der Werkzeuge und Ma-
schinen. Nach vollendeter Ausbildung werden die
Jungen Techniker beim Aufbau des zweiten und dritten
Abschnittes der Lehranlage ihr Kdnnen unter Beweis
stellen, wobei von ihnen auch die Landschaftsgestaltung
durchgefiihrt und rollendes Material gebaut wird.

Die Tatigkeit in der Arbeitsgemeinschaft ,,Junge Eisen-
bahner* trégt dazu bei, daB die heutigen Schiiler und
Pioniere morgen als gute Eisenbahner, als Lokfiihrer,
Techniker oder Konstrukteure, an der stindigen Auf-
wirtsentwicklung unseres gréfiten volkseigenen Be-
triebes, der Deutschen Reichsbahn, mitwirken konnen.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 7/1953



Gleisgestaltung in Bahnhofen
Hans Kdhler

Mit Befriedigung kann festgestellt werden, daB3 sich in
den letzten Jahren sowohl die industrielle als auch
die handwerkliche Fertigung von Modellbahnerzeug-
nissen wesentlich verbessert hat. Es sind nur noch we-
nige vollig modellwidrige Fahrzeuge fiir HO0-Anlagen
im Handel oder auf neu entstandenen Anlagen anzu-
treffen. Leider hinkt jedoch die Gleisgestaltung weit
hinterher. Es liegt daran, daB vielen Modelleisen-
bahnern bisher die Anleitung zur Entwicklung von
Gleisplinen fehlte. AuBerdem wird immer wieder ver-
sucht, auf kleinstem Raum moglichst viele Weichen
und Kreuzungen unterzubringen. Es wird noch oft die
Auffassung vertreten, daB eine einfache Anlage mit
3 bis 4 Weichen kein Lehrmittel sei. Diese Ansicht ist
irrig. Eher wirkt eine iiberladene Anlage abstoflend
und ist ein schlechteres Lehrmittel (Durchfiihren von
Rangierbetrieb usw.) als eine schlichte Anlage, die auch
ein Stiick freie Strecke enthilt.

Allgemeines

Was sind tberhaupt Bahnhofe?

»Bahnhtfe sind Bahnanlagen mit mindestens einer
Weiche, wo Ziige beginnen, enden, kreuzen, liberholen
oder mit Gleiswechsel wenden diirfen." So heilit es in
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BO). In den
folgenden Abschnitten sollen deshalb Anlagen ent-
wickelt und beschrieben werden, die den Forderungen
der BO entsprechen.

Ein betriebsfdhiger Bahnhof entsteht, wenn Gleise und
Weichen sinnvoll verlegt werden.

Die verschiedenen Weichenarten sind in den Bildern
1—6 dargestellt. Das Bild 7 zeigt eine Kreuzung. Die
zweite Figur auf jedem Bild ist die genormte zeichne-
rische Darstellung, die bei den folgenden Bildern ver-

wendet wird. Die doppelte Kreuzungsweiche ersetzt
vier einfache Weichen; dennoch habe ich in den Bil-
dern meistens einfache Weichen verwendet, um den
Modelleisenbahnern, die keine Kreuzungsweichen zur
Verfligung haben, die Gleisgestaltung zu erleichtern.
Die in den Bildern dargesteliten Signale entsprechen
den genormten Symbolen, die bereits im Heft Nr. 2/52
dieser Zeitschrift, Seite 32, versffentlicht wurden. Hin-
zugekommen ist lediglich das Wasserkranzeichen in
den Bildern 14, 33, 35, 36 und 37, das leicht als solches zu
erkennen ist.

Die Bedeutung der Strichstirke bei der Gleisdarstel-
lung und die Art der Richtungspfeile sind in Bild 40
erldutert.

Die Einteilung der Bahnhife

Es gibt folgende Bahnhife:
1. Personenbahnhife,

2. Abstellbahnhdfe,

3. Gliterbahnhofe,

4. Verschiebebahnhofe,

5. Lokomotivbahnhfe.

Personen- und Abstellbahnhéfe sind eng miteinander
verbunden. Sie sind entweder in einem Bahnhof ver-
cinigt oder der Abstellbahnhof ist nicht weit vom Per-
sonenbahnhof entfernt, Auf Abstellbahnhéfen werden
Reiseziige kurzzeitig abgestellt, gereinigt und zur
Wiederverwendung vorbereitet.

Giiterbahnhéfe sind die Bahnhofe, die mit Einrichtun-
gen (Kréne, Rampen usw.) zur Be- und Entladung von
Wagen ausgestattet sind. Sie sind keine Rangierbahn-
héfe. Die abgefertigten Wagen werden lediglich auf
dem Giiterbahnhof zusammengestellt und von dort
dem niichsten Verschiebebahnhof zugefiihrt.

——1\

—
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>

N

Bild 1. Einfache Weiche

Bild 2. Weichenverbindung

=
D

Bild 3. Kreuzweiche

= X X
o

Bild 4. Einfache Kreuzungsweiche
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Bild 5. Einfache Kreuzungsweiche

Bild 6, Doppelte Kreuzungsweiche
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Erst auf dem Verschiebebahnhof werden Wagen,
Wagengruppen oder Ziige ausrangiert. Hier werden
Ziige aufgeldst oder neu gebildet. Daraus folgt, daB auf
Verschiebebahnhtfen Ziige stindig ihre Fahrt beenden
oder beginnen. AuBerdem ist hier eine bestimmte An-
zahl Rangierlokomotiven notwendig, Fir diese wird in
unmittelbarer Nidhe ein Lokomotivbahnhof mit einem
Bahnbetriebswerk angelegt. Hier konnen die Vorrite
der von der Fahrt kommenden Lokomotiven ergénzt,
Reparaturen ausgefiihrt und die Lokomotiven fiir die
nidchste Fahrt vorbereitet werden.

Bild 7. Kreuzung

Lokomotivbahnhife findet man ebenfalls bei groBen
Personenbahnhofen und besonders angelegten groBen
Abstellbahnhéfen.

Weiter unterscheidet man:

. Kopfbahnhife,

. Linienbahnhofe,

. AnschlufSbahnhofe,

. Trennungsbahnhdafe,
. Beriihrungsbhahnhife,
6. Kreuzungsbahnhdife.

[

51 I ]

Kopfbahnhofe liegen, wie schon der Name sagt, am
Kopf einer Strecke. Die Strecke endet also hier. Es
kann aber auch Durchgangsverkehr abgewickelt
werden, wenn die Ziige mit Fahrtrichtungswechsel auf
eine andere Strecke iibergehen.

Linienbahnhotfe befinden sich an durchgehenden
Strecken. Es sind Durchgangsbahnhdofe.

Von einem AnschluBbahnhof spricht man, wenn von
einer durchgehenden Strecke eine Nebenbahn ab-
zweigt, zum Unterschied vom Trennungsbahnhof, bei
dem sich eine Hauptstrecke in zwei Hauptstrecken
trennt, oder eine Nebenbahn in zwei Nebenbahnen.
Beriihrungsbahnhofe sind die Bahnhife, bei denen sich
zwei Strecken beriihren aber nicht miteinander ver-
binden. Die eine Bahnlinie kann tiefer liegen als die
andere und der Umsteigeverkehr iiber Treppen oder
dergleichen geschehen. Es kann sich dabei auch um
Bahnen verschiedener Spurweiten handeln.

Schlieflich sind Kreuzungsbahnhofe alle diejenigen
Bahnhofe, bei denen sich zwei Strecken kreuzen. Dabei
ist es gleichgiiltig, ob Wagen von der einen auf die
andere Strecke libergehen kénnen oder nicht (z. B. kann
die eine Strecke hoher liegen als die andere).

Es ist keine Seltenheit, daB mehrere der genannten
Bahnhife in einem Bahnhof vereinigt sind. Der Mo-
delleisenbahner sollte solche komplizierten Bahnhdife
nur auf GroBanlagen gestalten.

Kopfbahnhife

Wir wenden uns zunéchst den Personenbahnhifen zu -

und beginnen mit dem unzweckmiBigen Kopfbahnhof.
Kopfbahnhéfe werden nicht mehr gebaut und bereits
bestehende nach Mdiglichkeit umgestaltet. Sie haben
folgende groBe Schwichen:

1. kann bei Unachtsamkeit des Lokpersonals der Prell-
bock iiberfahren werden,

2. mul fir die Weiterfahrt des Zuges in den meisten
Fillen eine andere Lok eingesetzt werden,

3. bleibt die ankommende Lok so lange ,,eingesperrt®,
bis der Zug den Bahnhof verldfit oder sie ihn, nach-
dem alle Reisenden den Zug verlassen haben, zum
Abstellbahnhof driickt usw.

Handelt es sich um einen Kopfbahnhof mit Durch-

gangsverkehr, bei dem also Ziige von der einen Strecke

auf die andere iibergehen sollen, sind oft schon bei den

Einfahrweichen kostspielige Anlagen erforderlich.

Betrachten wir das Bild 8 und verfolgen eine Zugfahrt

von A nach B. Der von A kommende Zug hat zwel

Moglichkeiten: Entweder fiahrt er auf Gleis 1 ein und

tiberquert bei der Ausfahrt sidmtliche Gleise oder er

iiberquert bei der Einfahrt sidmtliche Gleise und fdhrt
von Gleis 4 nach B weiter, Wenn zur gleichen Zeit ein

Gegenzug von B nach A fahren soll, der entweder auf

Gleis 3 einfahren kann und bei der Awusfahrt nach

Gleis 2 wechselt oder auf Gleis 2 einfahrt und bei der

Ausfahrt den Einfahrweg des Zuges von A nach Gleis 4

tiberschneidet, so gibt es folgende Verkehrsstockung:

1. Die beiden Ziige fahren planmaiafiig ein, Zug A auf
Gleis 1, Zug B auf Gleis 2 oder 3. Bei der Ausfahrt
muB jetzt der Zug A den Ausfahrweg des Zuges B
iiberschneiden. Zug B mufi also warten, bis Zug A
den Bahnhof in Richtung B verlassen hat (letzte
Achse des Zuges mulB die ZugschluBstelle iiber-
fahren haben — siehe Heft Nr. 2/52, Seite 10 und fol-
gende).

. Entweder fidhrt Zug A auf Gleis 4 ein und Zug B
mull vor der Einfahrt warten oder Zug B fihrt auf
Gleis 2 oder 3 ein und der Zug A, der in Gleis 4 ein-
fahren soll, muBl vor der Einfahrt halten.

Diese Wartezeiten wirken sich in jedem Falle ungiin-

stig auf die Zugdichte der Strecke aus. Um nun die Zug-

folge zu verdichten, kann man die Gleisgestaltung nach

Bild 9 wéhlen, wobei sich jedoch zwei Unterfithrungen

erforderlich machen. Jetzt kann zu, jeder Zeit ein Zug

von A nach B und gleichzeitig ein Zug von B nach A

[ =]
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Bild 8. Schlechter Kopfbahnhof
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Bild 9
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verkehren. Der Zug von A fihrt auf Gleis 3 ein und
verldBt chne Gleisliberschneidung tiber die Weichen 3
und 4 den Bahnhof in Richtung B. Der Zug von B fihrt
auf Gleis 1 ein und verldt ebenfalls ohne Gleisiiber-
schneidung liber die Weichen 1 und 2 den Bahnhof in
Richtung A.

Um auch Pendelziigen (von A nach A oder von B nach
B) das Zuriickfahren zu ermoglichen, ohne — wie im
Falle Richtung B — von Gleis 1 nach 4 zu wechseln und
dabei alle Gleise der Richtung A zu uberschneiden,
wird in Bild 10 eine zweite Ausfahrt nach B erforder-
lich. Die Pendelziige von B fahren iiber Weiche 5 in
Gleis 1 ein und iiber die Weichen 5 und 6 nach B zu-
riick. Fiir den Fernzug von B nach A hat sich im we-
sentlichen nichts geédndert. Fiir Pendelziige A—A sind
lediglich die Weichen 7 und 8 notwendig.

Bild 10

Wenn Ziige in dem Bahnhof enden, so miissen sie
schnellstens die Bahnsteiggleise verlassen, um sie fiir
andere Zige freizugeben. Die Ziige werden deshalb in
die Abstellanlage oder auf den Abstellbahnhof ge-
bracht. Auch bei dieser Rangierbewegung sollen mog-
lichst wenig, wenn es geht, gar keine Hauptgleise ge-
schnitten werden. In Bild 11 wurde diese Aufgabe ge-
lost, indem zwei Abstellanlagen angeordnet worden

9
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Bild 11
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" nach B
Bild 13
sind. Wihrend die obere Anlage keine Ziige von A

annehmen, sie aber nach A und B abgeben kann, ist es
der unteren nicht méglich, Ziige von B anzunehmen,

~ obwohl Ziige nach A und B abgegeben werden konnen.

Demzufolge ist man bei diesen Anlagen gezwungen,
ankommende Ziige wieder in dieselbe Richtung zuriick-
zuschicken.

Eine bessere Lisung ist in Bild 12 getroffen worden.
Allerdings war es hier notwendig, die Weiche 6 weiter
hinaus zu verlegen und die Abstellanlage zwischen den
beiden Ausfahrten nach B anzuordnen. Um auch Ziige
zwecks Ausfahrt nach A in Gleis 2 bereitstellen zu
kénnen, wurde das Weichenpaar 11/12 eingesetzt.

Die Anlage gewihrleistet mithin einen reibungslosen
und fliissigen Betrieb. Die Méglichkeit, einen Lokbahn-
hof einzufiigen, besteht hier, indem in Gleis 4 eine
Weiche 13 eingebaut wird und der Lokbahnhof von den
Lokomotiven iiber Gleis 6, der Personenbahnhof von
den betriebsbereiten Lokomotiven (vom Lokbahnhof
aus) iber Gleis 5 erreicht wird (Bild 13). Es handelt
sich bei den Lokgleisen (Maschinengleisen) um eine
weitere zweigleisige Strecke, wodurch die Lage des Lok-
bahnhofs beliebig sein kann. Allerdings miissen von
den Lokomotiven fiir Ziige aus Gleis 1 und 2 auf dem
geraden Weg die Gleise 4, 3 oder 2 {iberquert werden.
Die Lokomotiven, die nach Gleis 1 fahren, kinnen an-
anderfalls von Gleis 4 aus zundéchst zur Abstellanlage
geleitet werden und von da aus iiber Weiche 9 das
Gleis 1 erreichen.

Eine bessere Lésung wird erzielt, wenn der Lokbahn-
hof unmittelbar an die Abstellanlage anschliet. Durch
die in Bild 14 gezeigte Weichenanordnung (Weiche 15)
ist es gleichzeitig moglich, Ziige mit der Zuglokomotive
zu den Bahnsteiggleisen zu fahren oder umgekehrt.

In Bild 16 ist eine Gleisanlage dargestellt, die der An-
ordnung des Hauptbahnhofes in Niirnberg entspricht.
Fiir den Durchgangsverkehr Miinchen—Berlin bildet
dieser einen Kopfbahnhof. Auf der Strecke war die
Zugfolge sehr dicht, so daf die in Bild 16 und im bis-
herigen Text entwickelte Bahnhofsform als die ge-
gebenste erschien. Bei der Anlage wird die Richtung A
— die Strecke nach Miinchen — bis Reichelsdorf links

Bild 12
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Bild 16. Schema des Hauptbahnhofes Niirnberg

betrieben. Der Viadukt, bei dem der {ibliche Rechts-
betrieb beginnt, liegt etwa 8 km vom Niirnberger
Hauptbahnhof entfernt. Damit hat man aber noch eine
zweite Uberschneidung vermieden. In Niirnberg-
Eibach zweigt die Giiterstrecke nach Nirnberg-Rangier-
bahnhof ab. Eine Abzweigung nach Bild 15 hiitte eine
Gleisiiberschneidung fiir Ziige von R nach M oder von
M nach H zur Folge gehabt. Wir sehen in Bild 16, dal
eine derartige Uberschneidung weggefallen ist.

Die beiden Lokomotivgleise zum Lokbahnhof sind hier
wie in Bild 13 angeordnet worden, weil das Bahnbe-
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triebswerk in Niirnberg-Neusiindersbiihl, also etwa
3,5 km vom Hauptbahnhof entfernt liegt.

Man trégt sich jedoch mit dem Gedanken, den Niirn-
berger Hauptbahnhof umzugestalten.

Die Abstellanlagen sind im Gegensatz zu unseren Bei-
spielen hauptsidchlich am anderen Ende des Bahnhofes
angeordnet, weil Niirnberg ein Durchgangsbahnhof ist.
Nur eine kleine Abstellgleisgruppe befindet sich in
Form der in Bild 11 angelegten oberen Abstellanlage
auf dieser Bahnhofsseite.
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Um den Lokwechsel bei den in Gegenrichtung weiter-
fahrenden Ziigen zu beschleunigen und hierfiir die Lok
nicht erst vom Lokomotivbahnhof nach Ankunft des
Zuges zu erhalten, sind in der Nihe des Bahnsteiges
kurze Stumpfgleise angebracht (Bild 16). Aus diesen
fihrt die Lok nach Ankunft des Zuges heraus und kann
sich kurze Zeit danach, ohne von einer anderen Zug-
oder Rangierfahrt gestért zu werden, vor den Zug
setzen, Solche Stumpfgleise dienen auch Speise-,
Schlaf- und Postwagen sowie Schiebelokomotiven,
wenn von dem betreffenden Bahnhof an Ziige nachge-
schoben werden sollen.

Linienbahnhiofe

Kleinere Linienbahnhofe dienen meistens dem gemein-
samen Verkehr, also dem Personen- und Giiterverkehr,
es sei denn, auf der Strecke verkehren nur Personen-
ziige oder nur Gilterziige. Von GrofBstddten ausgehend
wird eine bestimmte Anzahl Bahnhife nur von Vor-
ortziigen benutzt. In der Regel haben diese Bahnhife
keine Ausweichgleise, sondern lediglich einen Bahn-
steig. Es sind also Haltepunkte. Hiervon sind in den
Bildern 17 und 18 zwei Arten dargestellt. Die in Bild 18
gezeigte Anlage bendtigt in der Breite mehr Platz als
die nach Bild 17, denn man braucht den einen Bahn-
steig zwischen den Gleisen nicht doppelt so breit zu
halten, wie einen der zwei Bahnsteige in Bild 18. Die
Anordnung nach Bild 18 wird deshalb besonders dort
angewandt, wo an die hier ,blinde Bahnsteigkante
noch ein Gleis herangefithrt wird (Bild 19). Es entstehen
dann Bahnhéfe mit zwei Uberholungsgleisen. Die An-
ordnung in Bild 19 ist fiir gleichstarken Betrieb in
beiden Richtungen vorgesehen. Ist er aber unterschied-
lich, dann geniigt ein Uberholungsgleis an der stirker
belasteten Seite. Dieses Gleis kann auch von Ziigen der
schwicher belasteten Richtung befahren werden. Dabei
mufl jedoch das Hauptgleis der stdrker belasteten
Richtung iiberquert werden (Bild 20). Eine andere An-
ordnung zeigt das Bild 21. Hier tritt eine Uberschnei-
dung der Gegenrichtung nicht ein.

Handelt es sich um einen Bahnhof, auf dem Ziige aus
nur einer Richtung enden und in dieselbe Richtung
zuriickfahren, spricht man von Durchgangsverkehr mit
einseitigem Endverkehr. Diese Art von Bahnhdfen
kann dem Betrieb auf verschiedene Weise gerecht
werden. Bei schwach besetzten Strecken geniigt die An-
ordnung nach den Bildern 20 oder 21. Der endende Zug
fahrt in das Uberholungsgleis ein, die Lok setzt sich, iiber
das Hauptgleis fahrend, an das andere Ende des Zuges
und fihrt mit dem Zug zuriick. Bei stirkerem Verkehr
empfiehlt sich der Bau einer Kehranlage. Bild 22 zeigt
einen solchen Bahnhof, Der Mangel besteht jedoch bei
diesem darin, daB das Streckengleis so lange besetzt
ist, wie der Zug am Bahnsteig hilt. Man kann dem Zu-
stand entgegentreten, wenn man die Kehrgleise von
Uberholungsgleisen abzweigt, wie es bei Bild 23 der
Fall ist. Bei den Anlagen der Bilder 22 und 23 ist gleich-
zeitig dem Umstand Rechnung getragen worden, daB
sowohl die Durchgangsziige als auch die endenden Ziige
aus der gleichen Richtung am Bahnsteig ankommen
und weiterfahren; vorausgesetzt, dal die endenden
Ziige von A kommen und nach A zuriickkehren. Wenn
sie dagegen von B kommen wiirden, um nach B zuriick-
zufahren, wire das nicht der Fall, denn der Zug wird
in Richtung B vom Bahnsteig abgezogen und kommt
aus der Richtung B wieder am Bahnsteig zum Einsatz.
Das soll nach Modglichkeit vermieden werden. Man
kann bei aus beiden Richtungen kommenden Endziigen
beiderseits des Bahnsteiges Kehranlagen einbauen
(Bild 24).
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Bild 17. Anlage mit Zwischenbahnsteig

Bild 18. Anlage mit Auflenbahnsteigen
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Bild 19. Anlage mit Uberholungsgleisen
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Bild 20. Anlage mit einem Uberholungsgleis
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Bild 21. Anlage mit einem Uberholungsgleis zwischen
den Hauptgleisen
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Bild 22. Bahnhof mit Kehranlage
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Bild 23. Bahnhof mit Kehranlage
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Das eben Erwéhnte trifft auch fiir groBe Personenbahn-
héfe zu. Bei diesen (mit viel Endverkehr) sind die Kehr-
oder Abstellanlagen fiir Ziige aus Richtung B am Bahn-
hofskopf A und fiir Ziige aus Richtung A am Bahnhofs-
kopf B zu finden.
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Bild 24. Bahnhof mit zwei Kehranlagen
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Bild 25. Bahnhof mit Giitergleis
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Bild 26, Bahnhof mit Giitergleis

6l.fiir Gijterziige

Bild 28. Bahnhof mit Giiterzug-Umfahrungsgleisen

Sollen die Bahnhtfe mit Ortsanlagen (Giiterschuppen
oder dergleichen) versehen sein, dann muf3 das Zu-
bringen oder Abholen der Wagen zu diesen Anlagen be-
riicksichtigt werden. Im Beispiel des Bildes 25 ist ein
einfacher Bahnhof dargestellt, dessen Giitergleis von
Nahgiiterziigen aus den Richtungen A und auch B be-
dient werden kann. Bei der Laderechtstellung konnen
Menschen und Tiere zu Hilfe genommen werden. Ist der
Giiterverkehr umfangreicher, so macht sich ein weiteres
Gleis erforderlich, um die Reihenfolge der am Giiter-
schuppen oder an der Rampe zu be- oder entladenden
Wagen schneller zu veréndern (Bild 26).

Im Rahmen dieser Betrachtungen seien noch Anlagen
erwidhnt, bei denen der Giliterbahnhof oder der Giiter-
zugverkehr vom Personenbahnhof oder vom Personen-
zugverkehr getrennt wird.

Den einfachsten Bahnhof mit Giiterzug-Durchgangs-
verkehr zeigt das Bild 27. Hier werden die Giiterziige
um den Personenbahnhof herumgeleitet, wobei die von
A kommenden Giiterziige die Personenzugrichtung
B—A iiberschneiden miissen. Man kann, um diese Uber-
schneidung zu vermeiden, den Bahnhof allenfalls nach
Bild 28 ausbauen. Voraussetzung ist aber, daB es sich
nur um Giiterzugdurchfahr- oder Giiterzugumfahrungs-
gleise handelt. Ist ein Giiterbahnhof oder Rangierbahn-
hof vorhanden, so ist die in Bild 29 dargestellte Anord-
nung am zweckmifiigsten. Letztere wird aber durch
Verwendung der beiden Unterfithrungen sehr teuer.
Man nimmt deshalb in den meisten Fillen die Uber-
schneidung in Kauf und kommt zu der Form nach
Bild 27. Mitunter werden auch Personen- und Giiter-
bahnhofe hintereinander angelegt. Es fahren also die
Giiterziige an den Bahnsteigen entlang zum Giiterbahn-
hof. Hierbei kann der Giiterbahnhof so angelegt sein,
wie ihn das Bild 30 zeigt. Eine Uberschneidung des Per-
sonengleises A—B durch Giiterziige von B nach A kann
auch hier nur durch Verwendung von Unterfiihrungen
vermieden werden. In Bild 31 ist die Anlage zwischen
die Personengleise gelegt, wodurch die Giiterschuppen-
Zufahrtsstrafe fiir Kraftwagen irgendein Hauptgleis
liberqueren mufl. Die Zufahrtsstrafle wiire demnach am
zweckmaéBigsten liber eine Briicke iiber oder unter die
Hauptgleise zu legen.

Der in Bild 33 dargestellte Bahnhot ist ein Beispiel aus
der Praxis. Der Bahnhof gilt als Personenbahnhof,
kleiner Rangierbahnhof und AnschluBbahnhof. Der
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Bild 29. Personenbahnhof mit Giiterzug-Umfahrungsgleisen und Giiterbahnhof
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Bild 32. Verschiebebahnhof (Schema)

Rangierbahnhof dient hauptsdchlich zum Ausran-
gieren von Wagen mit ortsbestimmten Gitern und
solchen Wagen, die auf die Nebenbahn iibergehen.

Verschiebebahnhiife

Wenn an einem Punkt (meistens in der Ndhe grofer
Stddte) mehrere Hauptstrecken zusammenlaufen, ent-
stehen auch fiir den Giiterverkehr grofie Bahnhofe. Alle
diese Bahnhofe werden nach einem Prinzip angelegt,
das in Bild 32 dargestellt ist. Alle Giiterziige fahren in
der Einfahrharfe (Gleisgruppe) ein. Hier kuppelt die
Zuglok ab und fahrt zum Lokomotivbahnhof (Bw). An
ihre Stelle tritt eine Rangierlokomotive und driickt den
Zug lber den Ablaufberg (Eselsriicken). Die einzelnen
Wagen laufen in die Richtungsharte. In der Richtungs-
harfe sind die Gleise nach bestimmten Richtungen ein-
geteilt. Angenommen, es gehen von dem Bahnhof nach
Biid 34 die Strecken in Richtung A, B, C und D ab, dann
sind in der Richtungsharfe einige Gleise vorhanden fiir
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die Bahnhife der Richtung A, einige fiir die Richtung B
usw. Je nach Lage des Bestimmungsbahnhofes 146t
man die Wagen in das eine oder andere Gleis ab-
laufen. Nach beendetem Ablauf zieht man die Wagen
in der Richtungsharfe fiir eine bestimmte Strecke zu-
sammen und driickt sie in die Ausfahrharfe. Von hier
aus gelangt der fertige Zug durch die Zuglokomotive
zur Abfahrt.

Die Bahnhofe sind so angelegt, dal sdmtliche Strecken
nach Moglichkeit ohne Gleisiiberschneidungen in die
Einfahrharfe einmiinden. Alle Ausfahrten der Strecken
gehen in der gleichen Weise von der Ausfahrharfe
aus. Ein Beispiel mit 4 Strecken ist in Bild 34 dar-
gestellt. Die kleine Harfe neben der Ausfahrharfe dient
dem Ortsgidterbahnhof. Von hier aus werden die
Wagen dem Giiterschuppen, den Laderampen oder Zoll-
gebduden zugefiihrt oder die von diesen Stellen kom-
menden Wagen zum Einstellen in Ziige auf den Ablauf-
berg geholt.
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Lokomotivbahnhife

Jeder Lokomotivbahnhof wird so angelegt, daB die von
der Strecke kommenden Lokomotiven ohne grofe Um-
wege zu ihm gelangen kénnen und ebenso die Lokomo-
tiven fiir die zur Abfahrt bereitgestellten Ziige schnell
zu ihren Ziigen kommen.

Lokomotivbahnhife richten sich in ihrer Anlage nach
der Reihenfolge der Behandlungsarten fiir Lokomo-
tiven. Dampflokomotiven werden vor Einfahrt in den
Lokschuppen zunidchst bekohlt, ausgeschlackt und neh-
men dann Wasser. Da oft mehrere Lokomotiven hinter-
einanderstehen, sollen die Anlagen so entworfen
werden, daB die Arbeitsgdnge von der Ankunft einer
Lok bis zum Einfahren in den Schuppen in einer Rich-
tung durchgefiihrt werden kionnen (Bild 35 und 36).
Fir ausfahrende Lokomotiven, die lingere Zeit im
Schuppen standen, mufi bei der Ausfahrt aus dem
Schuppen nochmaliges Wassernehmen mdglich sein.
Fiir elektrische Lokomotiven sind die Anlagen verhilt-
nismiifBig einfach (Bild 37).

Ellokschuppen

7

bei ungenauem Halten eines Zuges (Durchrutschen)
und somit beim Uberfahren des Signals mit einigen
Wagenlédngen nicht gleich ein Ungliick geschieht. Jedes
Einfahrgleis muB8 ein Einfahrsignal haben (Bild 16, 21,
22, 25 und 33). Hauptsignale stehen ferner vor Ab-
zweigungen (Bild 16, 30 und 33). Ebenso erhilt jedes
Ausfahrgleis ein Ausfahrsignal (Bild 16, 30 und 33).
Wenn nur e in Signal (Gruppensignal) fiir alle in einer
Richtung verlaufenden Ausfahrgleise vorhanden ist,
dann muB sich an jedem Gleis ein Gleissperrsignal be-
finden (Bild 39). Auf Gleisen, die nur von Rangier-
fahrten oder Lokomotivleerfahrten benutzt werden,
missen mindestens vor Gefahrenpunkten (Gleisiiber-
schneidungen u. a.) Gleissperrsignale aufgestellt werden
(Bild 22, 34, 37 und 38). Wenn mehrere Gleise in ein Ab-
laufberggleis einmiinden, dann muB jedes Gleis ein
Gleissperrsignal besitzen, Dieses wird auf ,Fahrverbot
aufgehoben® gestellt, wenn ein Zug abgedriickt werden
soll. Die Ablaufgeschwindigkeit oder das Ablaufverbot
(Halt) wird durch das Abdriicksignal angezeigt (Bild 38).

N

Dampf-
lokschuppen

Yt

/ L E'h-_[-
N ===

Bild 37. Lok-Bahnhof mit Ellokschuppen

Ablaufberg
—N
Bild 38
=9 .
. —0 nach 8
Bild 39

Signalaufstellung

AbschlieBend soll noch etwas Grundsitzliches tiber das
Aufstellen von Signalen in Bahnhdéfen gesagt werden.

Hauptsignale stehen vor der Einfahrt jedes Bahnhofes.
Sie stehen soweit von der ersten Weiche entfernt, dal

—m— = Hauprgleise fir Personenzige
> = Mauptyieise fir Gitersige
. = Nedengl
Bild 40

Auf keinen Fall darf auf einem Ablaufberg ein Haupt-
signal stehen, denn aus- oder einfahrende Ziige werden
niemals {iber Ablaufberge geleitet, es sei denn, man
rangiert sie langsam geschlossen {iber den Berg in die
Ausfahrharfe. Das geschieht jedoch als Rangierfahrt.
Wer die Gleisgestaltung bei seiner Modellbahnanlage
unter Beachtung der vorstehenden Richtlinien ent-
wickelt, vermeidet grundsiétzliche Fehler und wird
sicher zum gewiinschten Erfolg kommen.

Unterstiitzt die Vorbereitung der IV. Weltfestspiele in Bukarest!
Sie sind ein entscheidender Beitrag

zur friedlichen Verstindigung aller Vilker!
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Personenzuglokomotive der Baureihe 24 P 34.15
Giinther Fiebig

Von mehreren Besitzern der ,,Glitzold“-Lok wird die
Frage aufgeworfen, ob dieses Modell tatsdchlich die
Nachbildung einer enisprechenden Baureihe der
Deutschen Reichsbahn oder nur eine vereinfachte
Nachbildung der P8, Baureihe 38!—%0 jst, Tatsichlich
entspricht die Giitzold-Lok einer Einheits-Personen-
zuglokomotive der DR, nimlich der Baureihe 24. Diese
Lokomotiven waren vorgesehen fiir den Dienst auf lin-
geren Nebenbahnstrecken der Reichsbahn, die mit
Tenderlokomotiven nicht befahren werden konnten, da
hierzu die auf der Lokomotive mitgefiihrten Vorrite
nicht ausreichten. Diese Strecken wurden bis dahin be-
dient von G5- und P 6-Lokomotiven, die zum Zeit-
punkt des Entwurfs der Baureihe 24 schon iiber ein
Vierteljahrhundert alt waren und deshalb bereits auf
der Ausmusterungsliste standen. Die neue, leichte Lok
sollte leichte Personenziige auf Haupt- und Neben-
bahnen sowie leichte Giiterziige auf Strecken mit ent-
sprechend giinstigen Neigungsverhéltnissen befordern.
Im Bauplan wurden folgende Leistungen gefordert:
Férderung eines Zuges von 270 t auf 10%w mit
50 km'h, auf 25w mit 20 km/h. Darum wurden die
Kesselabmessungen im Vergleich zu den P 6- und G 5-
Lokomotiven reichlicher bemessen. Die Gleichheit
zahlreicher Bauteile konnte wie bei vielen anderen
Einheitslokomotiven auch hier erreicht werden. Kessel,
Zylinder, Triebwerk, Radsiitze, Deichselgestell und
andere Teile stimmen z. B. mit den entsprechenden
Teilen der 1'C 1’-Tenderlok, Baureihe 64, {iberein. Wei-

tere Teile sind baugleich mit anderen Einheitslokomo-
tiven.

Gebaut wurden insgesamt 95 Lokomotiven der Bau-
reihe 24 in den Jahren 1927—1938. Leider wurde der
Bau dieser Lok dann eingestellt, da der faschistischen
Kriegswirtschaft andere Aufgaben gestellt wurden.
Beheimatet waren diese Lokomotiven im Bw Treysa
(Bez. Kassel) und im nord- und ostdeutschen Strecken-
gebiet. Heute sind sie noch im Berliner Raum zu
sehen.

Die Lokomotiven 24069 und 24070 waren zwei Ver-
suchslokomotiven mit Mitteldruckkessel fir eine
Dampfspannung von 25 atii. Dieser Dampfdruck wurde
abgespannt in zwei Verbundzylindern mit 400/600 mm
Zylinderdurchmesser. Damit sind diese zwei Lokomo-
tiven die einzigen Zweizylinder-Verbundlokomotiven
unter allen Einheitslokomotiven. Ab Lok 24 071 wurden
zusitzlich eingebaut: Eine zweiseitige Laufradbremse
und eine Kuppelrad-Scherenbremse. Damit geniigte die
Abbremsung einer Geschwindigkeit von 100 km/h, je-
doch wurden aus Griinden der Sicherheit die bis dahin
zugelassenen 90 km/h nicht erhoht. Im {ibrigen sei noch
auf eine Besonderheit der Baureihe 24 hingwiesen.
Wihrend im allgemeinen Schornstein- und Zylinder-
mitte libereinstimmen, mufite hier aus Gewichtsgriinden
der Kessel weiter nach vorn geschoben werden, so daB
diese Ubereinstimmung nicht mehr erreicht werden
konnte.

Bild 1. Lok der Baureihe 24 069—070: 1'C—h2v, P 34.15, Mitteldruck 25 atii
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Die Lok-Modelle der
Baureihe 24 sind fiir Mo-
dellbahn-Anlagen mit
Flachlandcharakter fast
fiir alle Ziige, also fiir
leichte Eil-, Personen-
und Giiterziige, verwend-
bar. Der Wirklichkeit am
nidchsten kommt man,
wenn die Baureihe 24 vor
Ziige gespannt wird, die
aus Ci- und &hnlichen
Wagen gebildet wurden.

Die wichtigsten Daten:

Treibraddurchmesser:
Laufraddurchmesser:
Lénge iliber Puffer:
groBter Achsdruck:
Betriebsgewicht:
Kesseldruck:

Kesseldruck (24 069—070):

Bild 3. Personenzuglokomotive der Baureihe 24, Achsfolge 1'C

1500 mm
850 mm
16 995 mm

15 t

574 t
14 ati
25 atl
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N —
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650 115w 1900 1900
- 16995

/
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73270
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Gekuppelt wurde die Lokomotive mit dem genieteten
Tender 3T 16 oder mit dem geschweilten Tender
3T17

Schrifttumsnachweis: ,,25 Jahre deutsche Einheitsloko-
motive”, MIBA-Verlag, Niirnberg.

Anmerkung der Redaktion:

In Kiirze wird ein wvollstindiger Bauplan von dieser
Lok in der Baugrdfie H 0 verdffentlicht.

e 8
(/’1
j———— 4‘f65 —

1800 wia 1800 whai600»+4%

Bild 4. Mafskizze von der Personenzuglokomotive der Baureihe 24
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Die Triebfahrzeuge der Hollentalbahn

1. Fortsetzung

Baureihe 85

Trotz des Einsatzes der verstirkten badischen VI e-Lo-
komotiven multen noch viele Ziige auf der Hoéllental-
bahn von Zahnradlokomotiven nachgeschoben werden.
Der Betrieb war also noch immer sehr unwirtschaftlich,
Die Deutsche Reichsbahn, die alle Lédnderbahnen —
auch die Badische Staatsbahn — i{ibernommen hatte,
war deshalb bemiiht, den Verkehr weiter zu verbessern
und durch Verwendung schwerer Lokomotiven den
Zahnradbetrieb einzustellen. Im mitteldeutschen Ge-
birgsland war inzwischen eine I’E I’-Lokomotive mit
2 Zylindern in Betrieb genommen worden, die in der
Lage gewesen wire, Ziige iber die Steigung 1:18
zwischen Hirschsprung und Hinterzarten ohne Zahn-
radschiebelok zu fahren. Es war die Baureihe 95. Da
aber von 1925 an nur noch Einheitslokomotiven gebaut
werden sollten, schaffte die Deutsche Reichsbahn keine
neuen Lokomotiven der Baureihe 95 an, sondern ent-
wickelte nach dem Vorbild der ,95er” eine 1'E 1I’-Ein-
heitslokomotive mit drei Zylindern, die die Baureihen-
Nummer 85 erhielt. Sie besitzt den gleichen Kessel wie
die Lok der Baureihe 62, jedoch mit dem Unterschied,
dali die Rauchkammer bei der ,,85er* ldnger ist. Dadurch
liegen die Zylinder genau unter der Schornsteinmitte,
ohne daB der Kessel weiter vorgelegt werden muBte
und die hintere Kuppelachse entlastet hitte. Alle fiinf
angetriebenen Achsen erhielten Sandstreurohre. Es
machte sich ein zweiter Sanddom erforderlich, der
zwischen Speise- und Dampfdom angebracht wurde.

Die drei Zylinder arbeiten nicht im Verbund, sondern
erhalten alle Frischdampf. Wihrend die beiden Aullen-
maschinen ‘auf die dritte Kuppelachse wirken, ist die
Treibstange der mittleren Maschine an die gekrépfte

zweite angetriebene Achse gefiihrt. Die Lok hat dem-
nach zwei Treibachsen. Die Schwingenstange der mitt-
leren Maschine wird tiber eine Hubscheibe und ein be-
sonders aufgehéngtes Gelenk von der dritten angetrie-
benen Achse bewegt.

Diese Lok zeigte gute Leistungen im Betrieb auf der
Hollentalbahn und war diejenige, die die Zahnrad-
lokomotiven ausschaltete. Sie beforderte Ziige von 180 t
mit einer Geschwindigkeit von 24 km/h tiber die stédrkste
Steigung der Strecke von 1:18. Es wurden insgesamt
10 Lokomotiven von der Firma Henschel in Kassel be-
schaift, die alle auf der Hollentalbahn eingesetzt wurden
und dort heute noch — mit Ausnahme der 85004, die
einem Bombenangriff zum Opfer fiel — im Giiter- und
Reisezugverkehr gute Leistungen vollbringen (Bild 5
und 6).

Technische Daten:

Betriebsgewicht 1336 t
Reibungsgewicht 100 t
Linge iiber Puffer 16 300 mm
Laufraddurchmesser 850 mm
Treibraddurchmesser 1400 mm
Kesseldruck 14 atii
Rostfliche 3,5 m*
Hachstgeschwindigkeit 80 km/h

Grifite Zugkraft (an den Zylindern) 19,5 t

Grafite Zugkraft (am Zughaken) 17,5 (20) t
Hichst-PS (an den Zylindern) 1530 bei 60 km/h
Hochst-PS (am Zughaken) 1260 bei 40 km/h.
Heizfliiche (Feuerbiichse) 15 m?
Heizfliche (Verdampfung) 195,8 m?
Heizfliche (Uberhitzer) 72,5 m?

(Diese Abhandlung wird fortgesetzt.)
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T : L N . l{:r :; l
= £y ¥
850 # 1#00
-2{650 }=1500 .pta— 2850 700 1700 -wia 1700 700 2850 — 10004650 feg—
- 12500 -
16300

Bild 5. Mafiskizze von der Baureihe 85
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Bild 6. I'E 1’ h 3 Giiterzug-
tenderlokomotive der Bau-
reihe 85
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Industriegewerkschaft Mode”bqhn_Normen NORMAT

Eisenbahn
AusschuB NORMAT Schienenprofile 21
ETItWUI’f MaBe in mm Einspriiche bis 31. 12, 1953
—— ) ——— W

M ——t—-— | —
il
NN
A

-1
' i % R=3 H
— - =
2%
ar
~— & =y
Bau- Gesamt- |  FuB- Kopf- Kopf- Steg- Steg- FuB- | Kopfaus-
gréBe héhe breite breite héhe hohe stirke stirke | rundung
H S w L M A N r
Reichs- | 149 125 67 505 70 14 27,5 14
bahn
T 2,0 1.7 0,9 0,7 0,95 0.6 0,4 0,1
HO 2,6 2,1 1,1 08 1,2 0,8 0,6 0,15
00 2,7 2,3 18 09 1,3 0,8 0,6 0,2
SZ0 3,1 2,6 14 1,06 1,6 0,9 0,6 0,25
0 3,7 3,1 1,7 13 1,75 1,0 0,7 0,3
1 46 39 21 16 2,2 1,35 0,9 0,4
Norm-
mobutob | M1 M1 M1 M1 M1 -1 M1 M1

) entspricht dem dreifachen Wert, der sich nach M 1 ergeben wiirde.

Toleranzen fiir H, S, W, A, r fir BaugréBen TT bis 0: 40,1 mm
Toleranzen fir H, S, W, A, r fir BaugréBe 1: 0,2 mm

Techn. Referent: Dr.-Ing. Kurz, Hochschule fiir Verkehrswesen, Dresden
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Industriegewerkschoft
Eisenbahn
AusschuB NORMAT

Modellbahn-Normen
Raddurchmesser

NORMAT
an

Ent_wurf MaBe in mm Einspriiche bis 31. 12. 1953
A. Lokomotiven .
Rad-¢ Modell-Roddurchmesser
Radbezeichnung im Spurweite
GroBbetieb | 17 | WO | ©00)) | s/z0 | o | 1
a) Dampflokomotiven
500 45 65 7 8 5 15,5
850 (i 10 [ 1,5 | 185 | 19 26,5
Siangiegid %60
aufrad, vorn 990 . N .
10008 8,6 11,6 13,h 15,0 22 a1
1065
T100%)
Y L 9 :
Laufrad, hinten I20(3 9,5 12,6 15 17 24 34
(Schlepprad) 106 ) 00 ) ] —y A
1250%) B ~
1960 10,5 14,5 7 19,5 28 39
1100%)
1216 [ 95 12,5 15 47 24 [ 34
1250 10,5 146 1 19,5 28 39
P 2 6 b 22 3 3.5
ooy | 12| 1 186 ] * ol ol
1500 126 [ 17 | 20 23 | 38 47 |
1590
¥ 1600%)
Treib- und 16;0”—) 135 18,5 21 25 35,5 50
Kuppelrad =
e 1650 B
1750%) Sl || (===l e M v )
1800 ) 14,5_ 20 _23 _ - 27" 39 54,_5_
1870
1906 16,5 23 26,5 31,5 445 62,5
20007) | S - _ §
2100 i ) i
23007 19 26 33 36 bl 72
b) Elektrische Lokomotiven
850 7 0 | ub ) 1356 | 19 ) 285
Laufrad 1000 85 [ 115 | 185 [ 155 22 31
1100 9.5 125 15 17 24 34
1000
__1166} = L .E]i i 12,5 | 15 B _1_7 ) 24 34
1250 10.5 14,56 17 19,5 28 39 |
Treib- und e - B e e = T
Kuppelrad 1400 12 . | 16 18,6 22 31 435
1500 } 186 § 17 ] 30 | 23 N
; .lﬁﬂ’(]fﬁ‘l-ﬂ__ _l:“]{')_ 18,6 21 26 35,5 B 0
1750 14.5 20 23 27 39 545
B. Triebwagen, Schiepptender und Wagen
Rad-& Modell-Raddurchmesser
Radbezeichnung im Spurweite
GroBbetrieb HO (00)") s 0 1
Louf- und Treibrad 940/1000%) 8,6 11,6 13,5 15,6 22 31
" Kl wert méglichst
) Den Modelldurch dieser Gruppe zugrunde gelegter Original- Hierzu Beiblott 1 und 2

Nach Prifung libernommen von MONO 3101
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Industriegewerkschaft Modellbahn-Normen NORMAT
Eisenbahn Autteilung der Raddurchmesser auf die wichtigsten Baureihen 3
AusschuB NORMAT | der Deutschen Reichsbahn und der Deutschen Bundesbahn Beiblatt 1
MaBe in mm Einspriiche bis 31. 12. 1953
Entwurf
Dampflokomotiven
Baureihe vt?:f:rz?r;i" ;Eé:;: Bemerkungen | Boureihe vl::fr?_:;in %Eété: Bemerkungen
01 | 850 | 1250 | 2000 | 2353 54'5 | 950 | — | 1350 [ [bay. G*/,H]
01 [ 1000 | 1250 | 2000 ab 01102 5502 — | — |1350 | [oreun. G 8]
010 | 1000 | 1250 | 2000 ssaa| — | — 1250 [prevt. G 9']
03 850 i_1250 2000 | 03001-162 555%| — | - | 1350 [prevt. G 81
03 | 1000 | 1250 | 2000 | ab 03163 5628 | 850 | — | 1350 Y
031 | 1000 | 1250 | 2000 5692| 1000 | — | 1400 | [preut. G 89
'__(}5 1600 | 1000 | 2300 571034 — | — | 1400 [preuﬁ...ai()]‘_
06 | 1000 ' 1000 | 2000 581 1000!___ 1400 [ [s6chs. X111 ] |
172 J 1000 | — | 1980 | [preuB. S 'IO"']_- 5810-20 | 1000 ‘ — | 1400 | [preuB. G 12]
17012| 1000 | — 1980 Tpreut. 5100 | 61 | 1100 | 1100 | 2300 |
180 1‘065'_ 1260 | 1905 -[s&d-ns. Xvill $) 62— 550 | 850 | 1750 o
18' | 1000 | 1250 | 1800 [wiitt, C] 64 850 | 850 | 100 [ o
183 _99}1_'\ 1200 | 2100 | [bad. IV h *-*) 65“ E,- 8:0 | 1500 |
18¢ 950 | 1206 | 1870 (bay.S%] 70! 500 | — | 1250 [bed. 1g.] -
18t | 950 | 1206 2000 [ foex s BT i'gca_ 1500
18 950 ‘ 1206 | 1870 {oay. 539 " ‘740-13 1000 l. — | 1500 [preuB.T11 Eiz]
190 | 1085 | 1260 | 1905 | [sachs. xx ov) | 7523 | 990 | 990 | 1600 | [bod. vibw-1
23 | 1000 | 1250 | 1750 “78%5 | 1000 | 1000 | 1650 [preus. T18]
24 | 80| — [1600 80 | - | - |nw|
3823 | 1065 ‘_— 1590 [ [ssens. xiovi | 81 | — | — |10
38t | o10| — 1690 | boy. P2/ 82 | — | — [wo0
381040 | 1000 ,'“__LE';-O_ preut. P8 | 84 | 830 :' 850 | 1400 |
i 3'907'1000'\'50" 1750 | [preus. P10] | 85 | 850 | 80 | 1400
| 41 ) _100;1_5 E’;_n_ 1600 86 _ _s_;s_n_' 85;)' 1400 o =
42 | 0| — | 1400 87 | -1 =]
43 | 830 | — 1100 89 I = — | 100 ]
44 _8:-'10‘ — | 1400 "gzs-w _.:_“ —" | 1250 |p.r;u.r;.TT
45 | 1000 | 1250 | 1600 93512 | 1000 | 1000 | 1350 [preuB. T 12| |
50 830 -.— - 1400 94—'-"_‘3 -- —_ _]_350 Ipreuﬂ-. :6_']—
2 - ‘ :__ .1:499 ' 9_50___ :s?(_: | 350__ __1400 (preus. T 20]
526en: | 850 | — | 1400 96° | — | — | 1216 | [boyr.Gt2x*/]
Nach Priffung Gibernommen von MONO 3101
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Industriegewerk schaft
Eisenbahn
Ausschul NORMAT

Modellbahn-Normen

Aufteilung der Raddurchmesser auf die wichtigsten
Fahrzeugtypen der Deutschen Reichsbahn und der

Deutschen Bundesbahn

NORMAT
an

Beiblatt 2

Entwurf

MaBe in mm

Elektrische Lokomotiven

Einspriiche bis 31,12, 1953

Baureihe M Treibrad-¢
vorn | hinten

E 04 1000 1000 1600

E 16 i 1000 _._]{)(}0 o 1640

E 17__ 1000 il]()(}_ 1600 i

E -18_ . 1000 1{]00 1600

E 19 L 1100 1100 1600

E 32 850 850 _ 1400

E 44 | = - 1250

E 52 j 850 | I 850 1400

E 60 850 - 1250

E Sé 850 _ 850 R IUF)() l

E 63 - - 1260

E 69 - | - I(;dﬁ B

ET — - 1350

E 73 e _.__ = 1250 hzw, 1600

E75 1000 1000 1400

E 80 1000 1000 1000 T

E 91 - - 1250
-593” - = | 1250 il
ME- 94_ N — 1250 _
E 244 o = | 1m0

Nach Prifung Gbernommen von MONQ 3101
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Eine Arbeitsgemeinschaft ..Junge Eisenbahner® in Seehausen

Seit 1. September vorigen Jahres besteht unsere Ar-
beitsgemeinschaft Junge Techniker/Junge Eisenbahner.
Wir wurden mit der Entwicklung der Eisenbahn be-
kanntgemacht und sind dabei, eine modellmiiBige An-
lage des Bahnhofsgelindes Seehausen aufzubauen.

Wir haben uns ein Schaltbrett gebaut, das uns erlaubt,
drei Stromkreise in Betrieb zu nehmen. Durch Ver-
wendung von Gleichstrom kénnen wir vom Schaltbrett
aus den Stromkreis umpolen und dadurch die Ziige vor-
und riickwiirts fahren lassen.

Unsere Arbeitsgemeinschaft haben wir in vier Gruppen
aufgeteilt, und zwar in Gleisbauer, Wagenbauer, Maler
und Landschaftlsgestalter (Briicken, Gebédude).

Zu jeder Gruppe gehoren 3 bis 5 Junge Pioniere. Damit
nun jeder mit allen Arbeiten vertraut gemacht wird,
lernen wir die Aufgaben aller Gruppen kennen.

Unser Arbeitsgemeinschaftsleiter kontrolliert unsere
Arbeit, gibt uns Ratschlidge und hilft uns, schwierige
Arbeiten (z. B. Lotarbeiten) auszufiihren. Unser Ziel ist
es, die modellméfBige Anlage des Seehduser Bahnhofes
so aufzubauen und zu gestalten, dall sie im Heimat-
unterricht der unteren Klassen als Anschauungsmate-
rial verwendet werden kann.

Wir denken dabei besonders an das Kartenzeichnen
vom Bild zur Karte.

Dadurch leisten wir unseren Beitrag zum Wettbewerb:
»Wir helfen unserer Schule*.

Es ist noch ein weiter Weg, bis wir unser Ziel erreicht
haben. Wir hoffen aber, daB wir durch die Unter-
stlitzung unseres Patenbetriebes ABUS Seehausen un-
sere Aufgaben erfiillen kénnen.

Die Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner
an der Karl-Marx-Schule in Seehausen, Krs. Wanzleben.

Der vierteilige Doppelstockzug der Deutschen Reichsbahn

Eine Bauanleitung fiir die Baugrifie HO (M 1:87)
Karlheinz Brust

Seit etwa einem Jahr verkehrt auf einigen Strecken der
Deutschen Reichsbahn eine bemerkenswerte Neuent-
wicklung der LOWA. Es handelt sich um die wohl fast
allen bekanntgewordenen vierteiligen Doppelstock-
wagenziige fiir den Berufsverkehr.

Bekanntlich geht es im Berufsverkehr darum, in kiir-
zester Zeit den Fahrgastwechsel durchzufitihren und mit
einem Zug eine verhéltnismiBig groBe Anzahl Fahr-
gaste schnell von ihrem Arbeitsplatz nach Hause zu
befrdern. Um uns diese Aufgabe zu vergegenwirtigen,
wollen wir einen Zug mit alten preuBischen Abteil-
wagen C3/Pr.07 mit den neuen vierteiligen Doppel-
stockwagenziigen vergleichen. Der genannte Abteil-
wagen hat bei einer Linge von 13,4 m {iber Puffer
50 Sitzpldtze und etwa ebensoviel Stehplitze. Er bietet
also etwa 100 Personen Platz. Die meisten dieser Ziige
bestehen aus 10 bis 12 Wagen. Bei 12 Wagen ergibt sich
eine Linge von 160,8 m, ein Wagengewicht von etwa
300 t und die Mdoglichkeit, 1200 Personen zu befordern.
Im Gegensatz dazu erreicht ein vierteiliger Doppelstock-
wagenzug 73,5 m Lénge iber Puffer und beférdert
940 Personen. Zwei Doppelstockwagenziige mit einer
Lénge von 147 m beférdern also 1880 Personen. Das ist
etwa ein Drittel mehr als beim genannten Abteilwagen-
zug. Gleichzeitig hat der Doppelstockwagenzug den Vor-

Bild 1. Der Doppelstockwagenzug der Deutschen
Reichsbahn

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 7/1953

teil des geringeren Gewichtes von 129 t je Wagenzug,
Das ergibt bei der angegebenen Gegeniiberstellung
258 t. Die Lok, die vorher den Abteilwagenzug zu ziehen
hatte, kann jetzt die beiden Doppelstockwagenziige mit
hoherer Geschwindigkeit beférdern. Der Zug erreicht
also frither seinen Bestimmungsbahnhof und unsere
Werktiitigen haben mehr Zeit zur Teilnahme an kul-
turellen Veranstaltungen.

Fiir die Verwendung des Doppelstockwagenzuges auf
einer Modelleisenbahnanlage gilt zum Teil das oben
Gesagte, Wir haben meistens kurze Bahnsteiglingen
und in unserem Fahrplan auch einen oder mehrere
Ziuge des Berufsverkehrs. Dazu kommt die bequeme
Art, auf die der Zug verwendet werden kann. Er ist stets
zusammenhingend. Man hat keine Sorge mit den Kupp-
lungen und kann ihn dadurch gut in ein Abstellgleis
driicken., Eine Einschrdnkung miissen wir jedoch
machen. Der vorliegende Bauplan fiir den vierteiligen
Doppelstockwagenzug der Spurweite H0, Mafstab 1:87,
kann nur in Kurvenradien ab 50 cm verwendet werden.
Bevor wir mit dem Bau beginnen, vertiefen wir uns in
die Zeichnungen und Bilder. Nachdem dieses geschehen
ist, beginnen wir mit dem Anfertigen der Bodenteile
(Teil 1, 1a, 2). Zu den beiden Endwagen gehéren die
Teile 1, 1a, 2, zu den beiden Mittelwagen die Teile 1a, 2.
Nachdem diese Teile zugeschnitten, im Schraubstock
gebogen und mit Hilfe der Lehre I nachgepriift worden
sind, werden in Teil 2 die Lécher 1t. Zeichnung 10129/3
gebohrt. AnschlieBend werden nach den Bohrungen in
Teil 2 die Teile 1 und 1a gebohrt und mit Zylinder-
kopfschrauben M 1,4 (Teil 3b) zusammengeschraubt
(Bild 2). Die Muttern, die wir nach innen nehmen,
werden anschliefend auf die Bodenwinkel (Teil 1, 1a)
aufgelitet, damit das Bodenblech (Teil 2) bequem an-
geschraubt werden kann, wenn der Wagen zusammen-
gebaut ist. Dann werden die zu einem Wagen gehéren-
den drei Bodenteile mit einem Kérner oder, wenn vor-
handen, mit Schlagzahlen von 1 bis 4 fortlaufend nume-
riert, damit keine Verwechslungen vorkommen kénnen.
Nachdem alle zu den Wagenbidden gehdrenden Teile
fertig sind, werden die Drehzapfen (Teil 4) eingelitet.
Dazu nehmen wir am zweckmiBigsten Zylinderkopf-
schrauben M 2X6 mit einem Hals ohne Gewinde.

Um sich ein Bild vom Verhalten des Wagenzuges in der
Kurve und auch in der Geraden zu machen, fertigen
wir als nédchstes die Drehgestelle an. Vor dieser Arbeit
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diirfen wir uns nicht scheuen, denn um keine weiteren
Zugestiindnisse beziiglich der Modelltreue zu machen, be-
notigen wir die Drehgestelle so schmal wie mdglich (Vor-
bildgetreu!). Das ist durch die nun im Handel erhélt-
lichen NORMAT-Radsitze leicht geworden, denn diese
gestatten es, ein Innenmall von 21 mm und ein Aulien-
maB von 22 mm Breite bei 0,5 mm Blechstéirke einzu-
halten.

Bild 2. Die zum Boden eines Wagens gehdrenden Teile
vor dem Zusammenbau

Auflageniet Teil 10
L]

Bild 3. Von links nach rechts: Jacobsdrehgestell mit
Auflageniete, Jucobsdrehgestell ohne Auflageniete,
zweiachsiges Drehgestell

Es werden also drei Jacobsdrehgestelle (Teil 5) und
zwei Endwagendrehgestelle (Teil 6) nach Zeichnung
Nr. 10129/4 aus 0,5 mm dickem Blech ausgesiigt. Zwei
Jacobsdrehgestelle werden noch mit den in der Zeich-
nung angegebenen vier Bohrungen fiir die Auflageniete
(Teil 10) versehen (Bild 3). Nachdem iiber ein Stiick
Eisen oder Hartholz von 21 mm Breite die Teile 5 und
6 gebogen worden sind, léten wir die Achslagerbuchsen
(Teil 7) und die Auflageniete, deren hichster Punkt sich
11 mm tiiber der Unterkante des Drehgestells befinden
muB, ein. Dann werden an die Jacobsdrehgestelle die
Stege (Teil 8) und an der Unterkante der Endwagen-
drehgestelle die Stege (Teil 9) angelitet, damit diese
nach unten abgeschlossen sind. Zum Einsetzen der Rad-
séitze miissen die Drehgestelle auf einer Seite noch ein-
mal etwas auseinandergebogen werden. Wenn die Rad-
siitze eingesetzt sind, werden die betreffenden Dreh-
gestelle mit einer kleinen Flachzange wieder gerade
gebogen, damit die Drehgestelle ihre vorgeschriebene
Breite erhalten. Da auch beim Vorbild der mittlere
Radsatz der Jacobsdrehgestelle keinen Spurkranz hat,
verwenden wir auch beim Modell an dieser Stelle Rad-
siitze ohne Spurkranz. Nachdem alle fiinf Drehgestelle
fertiggestellt sind, koénnen wir unseren Zug, d.h. die
Biden, schon einmal zusammenstellen. Dazu legen wir
auf die Drehzapfen der Endwagen und auf die beiden
Drehzapfen der Mittelwagen, die das mittlere Jacobs-
drehgestell (o hne Auflageniete) tragen sollen, Unter-

200

Bild 4. Der Wagenkasten mit abgenommenem
Bodenblech

legscheiben in Hohe von 2 mm (Mittelwagen-Zeichnung
10129/1). Die vier Wagenkisten werden also von den
beiden Drehgestellen mit den Auflagenieten horizon-
tal gefiihrt, wihrend die anderen Drehgestelle den
Gleisunebenheiten durch die Einpunktauflage folgen
kénnen. Dadurch haben wir die GewiBheit, da der
Wagenzug entgleisungssicher fihrt.

Nun kommen die Wagenseitenwinde an die Reihe.
Diese werden nach der Zeichnung 10129/5 angerissen
und ausgesiigt. Dabei ist zu beachten, daBl die zweite
Wagenzughilfte genau spiegelbildgleich mit der ersten
ist. Wenn die Fenster- und Tiir6finungen sauber aus-
gearbeitet sind, wird im Schraubstock zwischen zwei
Winkeleisen die schriige Fliche angebogen. Zum Priifen
des Winkels fertigen wir uns aber vorher aus einem
Stiick Abfallblech die Lehre II an (Zeichnung Nr.
10129/6). Nun werden die Tiren (Teil 17) angefertigt
und an den Innenseiten der Aussparungen der acht
Seitenwiinde angelétet. Dabei miissen wir beachten, daB
die Fenstertffnungen sich in der Mitte der Aussparun-
gen in den Seitenwinden (Teil 13, 14, 15, 16) befinden
Sind alle Seitenwinde fertig, werden diese an die
Bodenwinkel (Teil 1, 1a,) angelétet. Es miissen aber
vorher die gemiB Zeichnung Nr. 10129/4 im Teil 1 und
la gestrichelt angegebenen Aussparungen eingefeilt
werden, damit die Tiiren Platz haben. Wir reifien auf
der Innenseite der Seitenwinde im Abstand von 5 mm
von der unteren Tiirkante eine Hilfslinie an, an der
die Bodenblechwinkel zuerst mit einem Loétpunkt und
nach nochmaligem Ausrichten fest angeldtet werden.
Falls die inneren Kanten an der schréigen Fliche der
Seitenwinde beim Biegen nicht ganz eckig geworden
sind, miissen wir vorher an den Bodenwinkeln die Ecke
zur Schrage im gleichen Verhiltnis abrunden (Bild 4).

Teil 12

Bild 5. Zwischenboden und Wagenkasten, Eine Seiten-
wand wurde der Ubersichtlichkeit halber weggelassen
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Bild 7. Mittelwagen im Rohbau mit abgenommenem
Dach

Bild 8. Das Dach ist aufgelotet

Jetzt werden die beiden Stirnwinde (Teil 18) ausgesigt,
eingelétet und die Ecken anschlieBend mit der Feile
abgerundet., Wir konnen nun den Zwischenboden (Teil 3)
im Wagenkasten anpassen und probeweise festschrau-
ben, sowie die Muttern (Teil 3¢) an Teil 3 zum gleichen
Zweck wie an den Bodenwinkeln (Teil 1 und 1a) fest-
l6ten (Bild 5 und 6). An den beiden Zwischenbéden
(Teil 3) der Endwagen loten wir einen kleinen Hand-
griff (Teil 3b) an, damit wir diese Zwischenbidden beim
Anschrauben im Wagenkasten festhalten konnen. Als
nichsten Arbeitsgang nehmen wir die Anfertigung der
Diécher (Teil 18 und 19) nach Zeichnung Nr. 10129/5 vor.
Wenn alle 4 Dicher ausgesdgt und sauber entgratet
worden sind, biegen wir die Diacher an der Biegekante

Zeichngs-Nr: 10 129(7

auf beiden Seiten um etwa 30 ° vor. Die Rundung des
Daches bekommt endgiiltig ihre Form, wenn wir das
Mittelteil {iber ein Stiick Rundmaterial von etwa
20 mm () biegen. Die Lehre III dient zur Kontrolle der
MaBhaltigkeit. An den Diéchern fiir die Endwagen
(Teil 18) wird der sich in der Mitte zwischen den Sége-
schnitten befindliche Lappen mit der Zange nach unten
gebogen und von innen mit den schrigen Dachfldchen
verlotet. Es wird auch hier wieder erst an der unteren
Kante ein Lotpunkt angebracht und die Breite des
Wagendaches kontrolliert, bevor durchgeldtet wird. Auf
der Oberseite des Daches bleibt von den Lappen ein
Rest {iberstehen; diesen entfernen wir und feilen die
Dachwolbung glatt. Sind alle Dicher fertiggestellt,
bringen wir die Entliifter (Teil 21) an. Sie werden an
den aus der Zeichnung 10129/1 und 2 ersichtlichen Stellen
angelétet; ebenso die zu den beiden Endwagen gehoren-
den Entlifter (Teil 21) mit Entliifterunterteil (Teil 22).
Jetzt konnen die Dacher auf die Wagenkidsten aufge-
lotet werden (Bild 7 und 8). Dabei sehen wir am Sitz
der Fensteréffnungen zwischen Seitenwand und Dach,
ob wir genau gearbeitet haben. Sind kleine Unstimmig-
keiten vorhanden, so miissen diese ausgeglichen werden.
Nun befestigen wir die Zwischenbidden und die Boden-
bleche in den Wagenkaisten.

Im nichsten Bauabschnitt heiBt es, nicht die Geduld zu
verlieren, denn es gilt, die Feinheiten an den Wagen
anzubringen. Wir beginnen mit der Anfertigung der
Kupplungsteile und Pufferhauben. Da der Drehpunkt
des Endwagendrehgestells sehr weit zur Mitte geriickt
ist, bendtigen wir einen groBen Kupplungsausschlag.
Um diesen voll zu beherrschen, trennen wir das Dreh-
gestell von der Kupplung. Da die meisten kéuflichen
Kupplungen zu kurz sind, missen wir an diese das Ver-

Bild 9. Anordnung des zweiachsigen Drehgestells und
der Kupplung

2T

37

Bild 10. Die Herstellung eines Faltenbalges
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lingerungsstiick (Teil 24) anléten. Die Kupplung soll
am Wagenende so weit {iberstehen, dafl zwischen den
Puffern etwa 4 bis 5 mm Zwischenraum bleibt, da der
Endwagen in der Kurve weit ausschwenkt. Die in dem
Federaufhingehaken (Teil 26) befestigte Feder (Teil 25)
dient dazu, die Kupplung in der Mitte zu halten. Wir
diirfen den Steg (Teil 27) nicht vergessen, der die Kupp-
lung in der Horizontalen hilt. Sonst wiirde die Kupp-
lung durch den grofien Abstand des Drehpunktes vom
Wagenende durchhingen und kein einwandfreies Ein-
kuppeln erlauben (Bild 9). Um die folgenden Arbeits-
gidnge nicht zu behindern, werden die Kupplungsteile
wieder abgenommen. Die Puffer (Teil 28) und Puffer-
hauben (Teil 29) werden an die Stirnwénde angelotet. In
die schon im Bodenwinkel (Teil 1) vorhandenen Bohrun-
gen (4 mm () werden das Toilettenrohr (Teil 30) und die
Verbindungsleitung fiir die elektrische Heizung (Teil 31
und 31a) eingelbtet. Es wird vielen Modellbauern nicht
moglich sein, in der kleinen Modellgrie ein Gelenk fiir
die Klappen der Schlufischeiben (Bild 11) anzufertigen.
Ich verwendete ein Stiick Messing- oder Kupferdraht
2 mm () und fertigte die SchluBscheibenhalter (Teil 32)
an, indem ich vier 6 bis 7 mm lange Stiicke abschnitt,
diese etwa 3 mm lang in einen Stielfeilkloben ein-
spannte und Schiifte von etwa 1 mm () anfeilte. Dann
habe ich die Kopfe vierkantig und die Langen auf das
richtige Mall gefeilt. Zum Schluf wurden die Kipfe
mit je einer Bohrung 0,6 ... 0,8 mm versehen und die
fertigen Schlulischeibenhalter in die entsprechenden
Bohrungen der Stirnwénde eingelitet.

Bild 11. Stirnwand des Doppelstockwagens der DR mit

Puffer, Luftschlauch und Heizleitung. Die zweckmiifige

Form der Wagen mit den neuartigen Schlufischeiben
ist hier gut zu erkennen

202

Bild 12. Anordnung der Beschriftung und der Schilder
wRaucher* und ,Nichtraucher®

Jetzt loten wir die Regenrinnen an, und zwar Teil 33
iiber die Oberstockfenster, Teil 34 liber die Tiiren und
Teil 35 liber die letzten zwei Seitenfenster der End-
wagen. Dann werden die Tiirgriffe (Teil 36) montiert.
Es sind nun die zu den Trittbrettern gehdrenden Teile
37, 38 und 39 anzufertigen. Um das kleine Tritthrett
(Teil 37) gerade und malgerecht anléten zu koénnen,
reifen wir 1,5 mm von der unteren Tiirkante eine Hilfs-
linie zur Markierung an. Wir heften das kleine Tritt-
brett an einer Tiirseite mit einem Lotpunkt an und
fangen auf der anderen Seite an, durchzuléten. Danach
loten wir an jeder Tirdffnung die drei Trittbrettstege
(Teil 39) an den aus der Zeichnung 10129/1 ersichtlichen
Stellen an. Bei den vier hinteren Tiir6ffnungen der End-
wagen, liber den zweiachsigen Drehgestellen, versetzen
wir die mittelsten Trittbrettstege um 2 mm zur Wagen-
mitte. Hier werden die groBen Trittbretter mit den Aus-
sparungen befestigt (Zeichnung 10129/6, Teil 38, ge-
strichelt). Die anderen Trittbretter ohne Aussparungen
werden an den {ibrigen Tiiren angebracht. Vergessen
wir auch nicht, die Raucher- und Nichtraucherschilder
(Teil 40 und 40a) nach Bild 12 anzubringen, denn diese
kleinen Farbflichen, rot und weil3, erhéhen das modell-
gerechte Aussehen der Wagen. Im Inneren des Wagens
werden zur Befestigung der Fenster im Ober- und
Unterstock je 3 Fensterscheibenhalter (Teil 41) ange-
lotet. (In der Zeichnung Nr.10129/5 im Teil 14, 16 und
19, 20 mit X bezeichnet.) Dann léten wir in die Mitte
des Daches und des Bodenwinkels, 4 mm vom Rand

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 7/1953



entfernt, die Begrenzungswinkel (Teil 42) fiir die Falten-
bilge (Zeichnung Nr.10129/6).

Man lotet alles mit recht wenig Zinn, denn das iliber-
stehende Zinn mul unbedingt entfernt werden.

Es fehlen zur Fertigstellung des Wagenzuges nur noch
die Faltenbilge (Teil 43) und der Anstrich.

Ein Faltenbalg besteht aus zwei, je 1 Meter langen,
schwarzen Papierstreifen von 37 und 32 mm Breite.
Diese werden wechselweise iibereinandergelegt, bis ein
Streifen verarbeitet ist (Zeichnung 10129/7 — Bild 10).

Der Rest des anderen Streifens wird abgeschnitten.
Nun zeichnen wir auf einer Seite des Faltenbalges die
Dachschrige auf und schneiden diese, Lage fiir Lage,
die vorstehende Lage als Schablone benutzend, ab.
Dann kleben wir noch 3 bis 4 Endlagen zusammen.

Das wir die gleichen Arbeitsgédnge fiir alle Wagen gleich-
zeitig ausfithren und nicht jeden Wagen einzeln fertig-
machen, ist wohl selbstverstéindlich.

Fiir den Anstrich verwendet man am besten Nitrolack.
Auch Braun's Lederfarbe ,Wilbra“ hat sich gut be-
wihrt. Damit der Lack besser haftet, werden alle Wagen
mit feinem Schmirgelleinen bearbeitet. Das Dach wird
grau, der Wagenkasten reichsbahngriin gestrichen und
mit elfenbeinfarbenen Streifen versehen. Bis zur Hohe
des kleinen Trittbrettes wird der Wagenkasten schwarz
gestrichen, ebenso die Trittbretter, Tilirgriffe, Puffer
und Drehgestelle. Beim Zusammensetzen der Wagen
zum Zug wird jeweils ein Jacobsdrehgestell ange-
schraubt, der Faltenbalg eingeschoben und der andere
Wagenkasten mit dem Jacobsdrehgestell verbunden.
Der vierteilige Doppelstockwagenzug der Deutschen
Reichsbahn kann als Modell im Mafistab 1:87 seine
Jungfernfahrt antreten.

Stiickliste zum vierteiligen Doppelstockwagenzug der Deutschen Reichshahn

Teil Benennung Abmessung | Anzahl | Zeichn. Nr.
1 langer Bodenwinkel 79 % 34 9 | 10129/3
la kurzer Bodenwinkel 42 X 34 6 - 10129/3
2 Bodenblech 125 X 24 + 10129/3
3 Zwischenboden 129 X 33 4 10129/4
3a Griff 53 X 8 2 10129/4
3b i Zylinderkopfschraube | M14X3 24
3c Mutter | M14 24
4 Drehzapfen (Zylinderkopfschraube) M2X6 5
4a Mutter M 2 | 5
5 ; 3achs. Jacobsdrehgestell 54 X 39 . 3 10129/4
6 2achs. Drehgestell 46 % 39 | 2 10129/4
7 Achslagerbuchse 3,5 X 39 26 10129/4
8 Steg 42 X 0,5 6 10129/4
9 Steg 34 X 05 O 4 10129/4
10 Auflageniet Rundkopf 2 X 18 8
1 Unterlegscheiben 2X4X1 n. Bed.
12 Radsatz handelsiibl. 13
13 linke Seitenwand Endwagen 220 X 39 2 10129/5
14 rechte Seitenwand Endwagen 290 X 39 2 10129/5
15 linke Seitenwand Mittelwagen 188 X 39 2 10129/5
16 rechte Seitenwand Mittelwagen 188 X 39 2 10129/5
17 Tir 32 % 26 16 10129/4
18 Stirnwand 32 X 24 2 10129/3
19 Dach fiir Endwagen 224 X 44 2 10129/5
20 Dach fiir Mittelwagen 188 X 44 2 10129/5
21 Entliifter | 5X25X2 49 10129/4
gg Entliifteruntersatz 635 , 2 10129/4
Kupplung handelsiibl. . 2
24 Kupplungsverlingerung 43 X 4 2 10129/2
25 Feder 8 X200 2
26 Federaufhingehaken 6 X 05 O 2 l 10129/2
27 | Steg ' 35 X 05 2 | 10129/6
28 Puffer handelsiibl. 4 )
29 Pufferhaube . 4 10129/6
30 Toilettenrohr Hohlniet 12 X 4 ¢ 2 10129/6
31 elektrische Heizleitung [ 12X050 2 ;| 10129/6
3la Verschlul3 zur Heizleitung [ 4X20 | 2 | 10129/6
32 SchluBscheibenhalter | 45 X200 I 4 | 10129/6
33 Regenrinne Oberstockfenster [ 107X02 O 8 | 10129/6
34 Regenrinne Tiiren | 35X020 ‘ 16 | 10129/6
35 Regenrinne Endwagenfenster 28 X 0,2 (b 4 10129/6
36 Tiirgriffe 3X1¢ 32 10129/6
37 | kleines Trittbrett | 22 X 1,5 16 10129{6
38 groBes Trittbrett | 24 X 3 ‘ 16 | 10129/6
39 Trittbrettstreben 8X 05 48 | 10129/6
40 Raucherschild | 5% 2 24 | 10129/6
40a Nichtraucherschild | 6X2 8 10129/6
41 Fensterhalter | 9 X2 48 10129/6
42 Begrenzungswinkel 8 X 4 12 | 10129/6
43 Faltenbalg 37 X 32 | 3 ‘ 10129/7
I Lehre zum Priifen Teil 1, 1a und 2 50 X 15 | 1 10129/3
11 Lehre zum Priifen Teil 13, 14, 15 und 16 45 X 15 | 1 10129/6
III Lehre zum Priifen Teil 19 und 20 45 X 30 1 . 10129/6
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Der Ehlcke-Motor

Ausschuff NORMAT

Auf Anregung des Dresdener Herstellers von Modell-
bahnteilen, Werner Ehicke, entstanden Lingsmotoren,
die in das Fiihrerhaus der meisten in der Baugrifie H 0
ausgefiihrten Dampflok-Modelle passen. Nach unseren
Normenvorschldgen bezeichnet man sie als Lings-
motore, da ihre Achse parallel zur Gleisachse liegt.

Hersteller der neuesten Ausfiihrung derartiger Motoren
ist die Firma Herbert Petrich, Dresden A 36, die
neuerdings auch den Vertrieb dieses Ehlcke-Motors
iibernommen hat, Dieser Motor besitzt einen 7 teiligen
Trommelanker, einen zylindrischen Kollektor, einfache
Feldspule und enthilt auBler Feld- und Ankerwicklung
und den beiden Lagern keine Buntmetalle. Die beiden
Biirsten werden unmittelbar in der Bakelitbiirsten-
briicke gefuhrt. 2 Schmierfilze sorgen fur eine Dauer-

schmierung der Lager, die nach Angaben des Her-
stellers 50 Stunden ausreicht. Die Kohledruckfedern
haben zur Verminderung des Ubergangswiderstandes
Silberauflage. Auf moglichst geringen Luftspalt zur Er-
hohung des Wirkungsgrades wurde héchster Wert ge-
legt, der Ankerumfang daher mit genauer Passung
uiberschliffen.

Der Motor hat unter Nennlast eine Drehzahl von n =
6000 U/min und ist fiir Gleich- und Wechselstrom bis
16 Volt verwendbar.

Der Motor wurde vom Deutschen Amt fiir Material-
und Warenpriifung, Priifdienststelle 331, gepriift. Er
ist fiir Modellbahnen infolge seiner verhilinismaBig
niedrigen Drehzahl und seines kriftigen Drehmoments
besonders geeignet.

Planung und Streckenfithrung einer Modellbahnanlage
Dr. Lothar Schroedel

Das Schienenoval, das flir die meisten Freunde der
kleinen Eisenbahn einmal die Grundlage ihrer Anlage
bildete, stellt — zusammen mit dem darauf gestellten
Zug — noch lange keine Modelleisenbahn dar.

Auch kann man mit den rasenden kleinen ,Lokomo-
tiven", die unter dem Jubel der Zuschauer in voller
Geschwindigkeit aus den Kurven kippen, keinen natur-
getreuen Eisenbahnbetrieb gestalten. Selbst die bei
vielen Kindern so beliebten Zusammenstife zweier
Ziige in voller Fahrt haben mit unserem Bestreben
nach Einhaltung von ModellmiBigkeit nichts gemein-
sam.

Worin bestehen denn nun aber die grundlegenden
Unterschiede einer Spielzeugbahn zu einer Modell-
eisenbahnanlage, werdet Ihr mich fragen! Das Spiel-
zeug ist zwar ein ernst zu nehmendes Beschiftigungs-
mittel fiir Kinder, das Modell dagegen will in jedem
Fall die Wirklichkeit moglichst genau darstellen. Jetzt
seht IThr schon, warum die eingangs erwéhnten drei
Beispiele nur als eine Beschiftigung des Spieltriebes

210

zu werten sind. In der Wirklichkeit gibt es keine
im Oval ausgefiihrte Strecken. Zugzusammenstofie
sind schreckliche Katastroophen und kommen nur
ganz selten und nur im Zusammentreffen besonders
ungliicklicher Umsténde vor. Wir wollen sie daher aus
unserer Anlage ebenfalls verbannen. Und nun noch ein
Wort zur Modellgeschwindigkeit. Wir lehnen die ra-
senden kleinen Fahrzeuge der Spielzeugindustrie ab,
weil sie unnatiirlich wirken. Ich werde Euch beweisen,
warum das so ist. Ein D-Zug, der mit 90 km Geschwin-
digkeit in der Stunde iiber die Strecke rast, legt in jeder
Sekunde 90000 : 3600 = 25 Meter zuriick. Unsere HO-
Modelleisenbahn ist im Verhiltnis von rund 1:90 (ge-
nau 1:87) der grofien Eisenbahn nachgebildet. In der
Sekunde, wihrend der der Schnellzug 25 Meter gefahren
ist, darf unser Modellzug nur 25 : 90 = 0,285 Meter oder
etwa 30 cm zurlicklegen. Ein Giiterzug fihrt ent-
sprechend langsamer. Wir merken uns: 10 cm Ge-
schwindigkeit je Sekunde stellt die Modellgeschwindig-
keit fiir 30 km/h in der Wirklichkeit dar. Danach kénnen
wir folgende Tabelle flr die Baugrole HO aufschreiben:
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Original- Modell-
J Geschwin- geschwin-
Verkehrsmittel digkeit Ry digkeit
km/h cm/sec
Verschiebelok 10 3
StraBenbahn 30 10
Giiterziige 60 20
Personenziige % 25
Schnellziige 90 30
Fernschneliziige 120 40
Schnelltriebwagen 150 50

Jetzt wissen wir, wie schnell oder besser wie langsam
wir unsere Ziige nur fahren lassen diirfen, wenn der
Betrieb auf unserer Anlage modellgetreu wirken
soll.

Wie aber soll die Strecke verlegt werden? Es ist mehr-
fach erwihnt worden, daB das Schienenoval nicht
modellmaBig wirkt. Doch werden wir nicht immer daran
vorbeikommen konnen, unsere Strecke als sogenannie
endlose Gleisanlage zu verlegen, um unserer Anlage den
Anschein einer um ein Vielfaches lingeren Strecke zu
geben, als wir sie tatséchlich zur Verfiigung haben, Wir
miissen hierbei nur vermeiden, dall der Beschauer den
Eindruck eines um die Bahnhofsanlage herumfiihren-
den Schienenovals hat, sondern glaubt, die ,freie
Strecke" zu sehen, die aus einem Bahnhof herausfiihrt,
sich im Gelédnde verliert und ebenso auch von irgend-
woher wieder in den Bahnhof einmiindet. Das erzielt
man in jedem Falle dadurch, daB ein Teil der Strecke
verdeckt lauft.

Doch ehe wir an die Verlegung der Strecke denken
koénnen, miissen wir erst etwas Wichtigeres in Angriff
nehmen: Jeder Gleisfithrung mul erst eine Planung
vorausgehen. Wir wollen ein kleines Stiick Wirklichkeit
schatfen und dabei ein bestimmtes Thema verwirk-
lichen.

Wenn wir planen, mussen wir uns dariiber im klaren
sein, ob wir auf vorhandenes Industriematerial zuriick-
greifen, oder ob wir in unserer Anlage nur ,Eigenbau-
Teile” dulden wollen. Wir miissen beachten, welche
Mittel uns zur Verfigung stehen. Nichts wirkt so
licherlich wie die vielen ,halbfertigen Selbstbau-An-
lagen" der ,Modellfanatiker*. Wir fangen lieber klein
an, bauen diese Kleinanlage aber fertig und erweitern
sie spiiter von Jahr zu Jahr, als daBl wir von vornherein
den Bau einer GroBanlage beginnen und nach 10 Jahren
noch keinen Fahrbeirieb eréffnet haben, weil noch
immer Teile der ‘Strecke auf ihre Vollendung warten.
Welches Motiv wir verwirklichen, richtet sich — wie
bereits gesagt — nach dem vorhandenen Material und
den zur Verfiigung stehenden Mitteln. Wir wollen die
Moglichkeiten aufzeichnen, die bestehen. Der Platz-
mangel in einer Wohnung verbietet schon von selbst
groBe Anlagen. Deshalb verschwinden die Spurweiten 1
und 0 immer mehr aus den Rdumen und wir finden sie
allenfalls als Frei- oder Gartenanlagen wieder. Die ge~
briuchlichste Spurweite ist H0. Mit fortschreitender
Technik ist es méglich geworden, bei dieser Baugrife
die fiir den Betrieb notwendigsten Schaltvorgiange mit
gleicher Sicherheit auszufiihren, wie bei den Bahnen
der Spurweiten 1 und 0 und man gewann dabei oben-
drein noch erheblich an Platz.

Wir richten uns also in erster Linie nach dem zur Ver-
fligung stehenden Raum. Den Platz fir die Gleisanlage
kann man sich in jedem Falle schaffen. Wir haben die
Maéglichkeit, zwischen mehreren Bausystemen zu wihlen,
Die heute noch gebriuchlichste Anlage ist die nicht
fest verlegte Tischbahn. Hierzu eignet sich jeder Tisch
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— wenn er nicht zufdllig auf Hochglanz poliert sein
sollte. Doch iiber diese Art der Anlage will ich nicht
sprechen, denn eine solche kann sich jeder nach Be-
lieben gestalten. Ich will heute die Vorziige der
Streckenfiihrung einer fest oder bedingt fest verlegten
Anlage erldutern. Diese Systeme haben eines gemein-
sam: sie besitzen in jedem Falle einen speziell fir die
Modelleisenbahnanlage geschaffenen Untergrund aus
Sperrholz oder Lattenwerk mit Pappabdeckung. Auf
Sperrholzbrettern ist die gesamte Anlage fest montiert.
Entweder sind dabei die Schienen direkt auf diesem
Untergrund befestigt oder sie sind erst auf einer ge-
sonderten Bettung — wie die Industrieschienen — ver-
legt und diese auf dem Untergrund festgeschraubt. Ich
gebe der letztgenannten Art des Gleisbaues den Vor-
zug. Jedes Gleisstiick ist dabei — ebenso auch jede
Weiche — einzeln auswechselbar und zu ersetzen, wenn
Schaden auftreten sollten. Man kann auch jederzeit
eine neue Streckenfilhrung vornehmen, ohne die Ge-
samtanlage zerreifien zu miissen.

Je nach dem vorhandenen Raum werden eine oder
mehrere Sperrholzplatten, die aneinandergesteckt oder
aufklappbar sind, als Untergrund der Anlage gewihlt.
Sie konnen auf einem oder mehreren Tischen verlegt
werden. Man kann sie auch mit Beinen versehen (an-
schraubbar oder umklappbar) so daf} sie eine selbstédn-
dige tischartige Unterlage bilden. Ich kenne einen fin-
digen Kopf, der eine solche Anlage auf 4 quadratischen
Sperrholzplatten verlegt hat, von denen je zwei zu-
sammenklappbar in einem dafiir besonders gefertigten
schmalen Schrinkchen (etwa 1,10 Meter breit und 35 cm
tief) untergebracht werden kénnen. Da stort die Anlage
auch keine Hausfrau.

Die weitaus praktischste Lisung filir eine Modellbahn-
anlage in einer Wohnung ist jedoch das System: ,Immer
— an — der — Wand — entlang®. Hierbei wird die ge-
samte Anlage auf schmalen Wandbrettern, die leicht
in dafiir vorgesehene Haken an der Wand eingehingt
werden kénnen, verlegt. Dieses System hat den groBen
Vorzug, nicht-auf enge Kurven — wie alle Tischanlagen
— beschriinkt zu sein, sondern jeder kann, seiner Wand-
fliche entsprechend, eine geniigend lange Ausdehnung
seiner Gleisentwicklung vorsehen.

Der Halt dieser Wandbretter nach vorn wird durch ab-
nehmbare Stiitzbeine gewéhrleistet. Diese Wandbretter
nehmen allerdings nur die Strecke auf. Die Bahnhofs-
anlage wird gesondert auf einem etwa 1,80 X 0,40 m
groBen Untergrundteil aufgebaut. Um den Sperrholz-
brettern oder den Sperrholztafeln den notwendigen Halt
zu geben und eine ebene Fldche zu gewidhrleisten, wird
der gesamte Untergrund in Rahmenbauweise ausge-
fiihrt. Holzleisten 5 X 2 cm werden hochkant zu einem
Rahmen zusammengefligt, der die Linge und Breite der

1500 bis 2000 ——————
@ A
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Wandbrett mit abnehmbaren Beinen (nicht mafistiblich)
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Bahnhofsanlage hat. Es sind noch drei auf die Lénge
gleichméfBig verteilte Querverstirkungen vorzusehen.
Auf diesen Rahmen wird 05 em dicke Hartpappe
oder 0,3 cm dickes Sperrholz aufgeschraubt oder aufge-
nagelt und bildet so eine leichte und doch geniigend
feste Unterlage fiir die Gleise (siehe Skizze).

Je nach den gegebenen raumlichen Moglichkeiten ent-
schliefen wir uns zu diesem oder jenem System. Dann
erst konnen wir daran gehen, unserer Anlage, von der
wir nun die rdumliche Ausdehnung wissen, ein Thema
zugrunde zu legen. Entweder planen wir den Bau einer
Nebenstrecke, die mehrere kleine Orte verbindet und
an einem Ende eine Hauptstrecke beriihrt. Oder wir
stellen eine zweigleisige Hauptstrecke dar oder wir ver-
binden beides. Hierbei diirfen wir aber nicht in den
Fehler verfallen, auf einer projektierten Nebenstrecke
einen Schnellzug mit einer davor gespannten 2'C 1'-Lok
fahren lassen zu wollen. Auf die Nebenbahn gehort z. B,
eine 1'C 1'-Tenderlok oder eine noch kleinere Bauart.
Auf einer Hauptsirecke dagegen kann man alle Typen
verkehren lassen.

Begeht nicht auch den Fehler, die Hochbauten auf der
Grundplatte fest anzubringen. Nur die Gleise und Wei-
chen werden mit allen elektrischen Leitungen und An-
trieben fest verlegt. Signale miissen zum Aufstecken ein-
gerichtet sein, wobei die elektrischen Anschliisse mig-
lichst einfach zu halten sind. Fiir die dazu notwendigen
elektrischen Verbindungen von aufsteckbaren Signalen
mit der Plaite eignen sich Rohrensockel und Réhren-
fassungen sehr gut. Sie haben den Vorteil, dal sie ver-
hiltnismifiig billig sind. Alle Gebdude und sonstigen
Hochbauten sind so zu befestigen, dafi sie leicht ent-
fernt werden konnen. (Man bewahrt sie am besten in
einer Kiste auf.) Die Innenbeleuchtung kann dabei auf
dem Untergrund verlegt sein, so dafl die Gebdude nur
iibergestiilpt zu werden brauchen. Sogar Tunnel samt
den dazugehorenden Bergen kann man zum Abnehmen
einrichten. Die Tunnelportale werden aufgesetzt und
Berge durch entsprechend bemalte Tiicher dargestellt,
die liber einige aufgesteckte Stibe, die spiter die Berg-

Uberfahren???
Nee, ein Modelleisenbahner, der die ,39“ baut!
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spitzen darstellen, drapiert werden. Dazu eignen sich die
Ecken eines Zimmers besonders gut.

Nach den hier gegebenen Vorschldgen und den sich aus
den rdumlichen Miglichkeiten gegebenen Besonder-
heiten kann sich jeder eine Modelleisenbahnanlage
bauen, die auf seine speziellen Wiinsche und Eigenart
zugeschnitten ist und selbst bei sehr begrenzten Platz-
verhiltnissen noch eine Losung bringt.

Buchbesprechungen

Weltspiegel-Taschenatlas
Fachbuchverlag GmbH. Leipzig. Kart.
Zu beziehen durch jede Buchhandlung.

Zeitungen und Rundfunkreportagen berichten uns tég-
lich von den Ereignissen in der Welt, Biicher und Zeit-
schriften erzéhlen von unserer Heimat und fernen Lén-
dern. Wie oft horen und lesen wir Namen von Stéddten,
Flussen und Lindern, die uns durch die politischen Er-
eignisse zum Begriff geworden sind — und wie oft
milssen wir feststellen, dal wir gar nicht recht wissen,
wo diese Orte liegen, wie weit sie etwa von uns ent-
fernt sind und welche Gebiete sich in ihrer Nachbar-
schaft befinden.

Und dabei ist es so leicht, sich schnell die gewiinschte
Auskunft zu holen! Denn im Fachbuchverlag Leipzig ist
der Taschenatlas ,,Weltspiegel”“ erschienen, der diese
Fragen beantwortet. Er enthidlt 24 Karten im Format
20 X 25 cm, die, einmal gefaltet, ein handliches Heft
ergeben, das bequem in der Tasche Platz hat und so
immer griffbereit sein kann. Auf den Umschlagseiten
finden wir ein Ubersichtliches Verzeichnis der wichtig-
sten geographischen Zahlen. Die hochsten Berge der
Erde, die griofiten Inseln, die lingsten Fliisse, gréBten
Binnenseen und grofiten Stddte sind hier neben
Flichengriéfen und Einwohnerzahlen aller Linder der
Erde genannt. Auf den physikalischen Karten des
+Weltspiegels" sind die politischen Grenzen der ein-
zelnen Linder deutlich eingetragen. Wir finden neben
Sonderkarten der europiischen Linder Ubersichts-
karten der Erdteile, eine Weltkarte und Sonderblatter
tiber Weltwirtschaft, Bodenschitze und Bodennutzung
in Europa.

Durch diese Vielseitigkeit ist der ,,Weltspiegel“ ein
guter Ratgeber fiir alle, die iiber geographische Fragen
rasch eine Auskunft suchen.

DM 2,50.

Mitteilungen

Kammer der Technik, Bezirk Dresden

Dresden A 20, Basteistrafie 5
Der Erfahrungsaustausch der Arbeitsgemeinschaft Mo-
dellbahnen Dresden wird am 24.Juli 1953, 19 Uhr, im
Werkraum des Bahnhofes Dresden-Neustadt unter Lei-
tung des Koll. Baum durchgefiihrt. AnldBlich dieser
Veranstaltung spricht Koll. Brust iiber das Thema
»Eine interessante Sonderschaltung fiir Triebwagen-
zilge*.

Achtung! Arbeitsgemeinschaften!
Alle Arbeitsgemeinschaften werden gebeten, der Redak-
tion ihre Anschriften mitzuteilen. Zuschriften sind zu
richten an:
Redaktion ,,Der Modelleisenbahner®,
Leipzig C1, NikolaistraBie 57

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 7/1953



Das gute Modell

Alfved Schochardt auns Aschersleben stellte dieses Bild von

einem im Mafistab 1: 30 hergestellien Modell ciner Lok der

Bawreihe 65 zur Verfitgung. Die elektrisch angetriehene Lok

sieht cinen Zug mit 24 Achsen. Sie ist wil einer Ravelein-
richtwing ansgestattet

Nach den in den Heften Ne. & wnd Nv. i 1952 ceviiffentlichten

Bawplinen von Fritz Hornbogen hat Hans Lindlaw ans Ronne-

burg (Thiir.) als scine erste Avbeit dicses Modell einer 15 94

i der Buugrifle H O angefertigt. Die Fillok wivd dureh zwei

Selbstban-Motoren angetrieben. Wir witnsehen Heans Lindlow
gute Frfolge bei seiner weiteren Avbei

Lok der Bawreile 42 von Hermann Kirsten mit vierfeiligem )'Jo,--..'-r']sfr-f‘ku'trf}'t‘nzny in dery Baugrifie HO auf der ;"ri.",r‘r':'h.’rm!ugr

dey Hochschude fiir Verkelrsicesen.  Der Doppelstockwagenzug wurde von Karlheinz Brust wach dem in diesem Heft (S. 199
bis 208) abgedruckten Buuplan hevgestellt

Dey Erbawer dieses Lokmodells der Bawreilie 03 im Mafistab 1:532 (Baugrifie 0) ist Herbert Holzapfel aus Leipzig. Dis auf die
Achsen wnd den rohen Zylinderblock wwrden alle Finzelteile selbst angefertigt.  Die Lok awird aiit Danpf angetriehen. Die
Bremsen fiir alle Triebrider wnd Rider der Tenderdrehgestelle werden duwrel Dampf betitigt
Leergewicht der Lok: ila g Dienstgewicht der Lok: i85 4
Leergewicht des Tewders: 600 g Dienstgewicht des Tenders: 38550 g

HGia q

Leergewichl gesomt . 8730 g Ihenstgewwht gesamt:



Jahrbuch des
deutschen Eisenbahners 1953

Herausgegeben von der
Lehrmittelstelle der Deutschen Reichsbahn

362 Seiten mir zahlreichen Abbildungen

Format DIN Be « Hhw. DM 5,

Das fir] dieses Jahr im Fachbuchverlag ersimalig er-
scheinende Jahrbuch ist ein vielseitiges Fachbuch fiir alle
Werktétigen der Deutschen Reichsbahn. Hervorragende
Fachleute berichlen von den Leistungen der Neuerer,
Aktivisten und Besiarbeiler in allen Zweigen des Eisen-
bahnbetriebes. Das ,Jahrbuch des deutschen Eisenbahners
1953" gibt nicht nur Riickblicke und Uberblicke, sondern
vermittelt wissenschaftliche Kenntnisse und wertvolle Rat.
schldge. Dieses Buch wird jeden Eisenbahner fiir noch
aklivere Mitarbeit im gréfiten Betrieb unserer Deutschen
Demokratischen Republik begeistern und allen Freunden
unserer Eisenbahn eine Fille von Anregungen bringen.

Zu bezichen dord) jede Buchhandlung

FACHBUCHVERLAG GMBH LEIPZIG

WILHELMY

EISENBAHNEN

ELERTRO

Reichhallige Auswahl in 6 und H0- Anlagen - Zubehé&r
Bausétzen und Bastlermalerial . PIKO-Veriragswerkstatt

Berlin-Lichtenberg - Magdalenenstrafje 19
U-Bahnstation Magdalenenstrafje
Ruf: 554444

Der in Heft 6 von der Firma
L. Herr, Berlin-Treptow, an-
gezeigie Artikel 134/00 Kompl,
rehgestell Tender ohne Ach-
sen kostet nicht — wie ange-
eben — DM —.40, sondern
M —.45. Es handelt sich hier-
bei um einen Druckfehler und
nicht um eine falsche Preis-

nennung der
Firma L. Herr Berlin

Spur ZO (24 mm)

BERGMANN & Co.
Treuhandbetrieb

Herzbergstrake 65
Telefon: 552410

Modellbahn-Anlagen

BERLIN-LICHTENBERG

Modellbahnen Das Fachgeschift
I
PIKO- und MEB-Vertragswerkstati titwibiarts :

ERHARD SCHLIESSER  Fohrzeughandiung

LEIPZIG W33
Georg-Schwarz-5trafe 19

Katalog und Preisliste Nr. 1 gegen
Einsendung von DM —.50

Dresden A20, Lannerstr.2, Ruf42322
Piko- u. Giikold-Vertragswerkstatt
Preisliste 1953 m. Warengutschein
gegen Einsendung von DM — .60

LLure "-Iloppelﬁr_e_uz-"'ll'eillm
lelektr.) DM 35.10

L Luro*-Drehsdieibe

[Hand) DM 28.60
fiir Piko passend, heschranki lieferhar
RADIO-PANIER

LEIPZIG €1

Reichste, 1—9 (Handelsholl Tel. 66433

Modellbahnen
Modellgerechier Zubehér
Reparaturen in eigener Werksiatt

CURT GULDEMANN
Leipzig OS5, Erich-Ferl-Strafie 11
Katalog gegen Einsendung wvon
DM —.50 anfordern!
Versand nach auferhalb

Uberblick
tiber den Verkehrsdienst

Von Hans Ulrich

59 Seiten mit 9 Abbildungen und 3 Tafeln
Format DIN 5 Kart. DA 2,

Mit diesem Heft der ,Fachbuchreihe fiir Eisenbahner"
wendet sich der Verfasser an alle Kollegen, ganz gleich,
welchen Spezialdienst sie verrichten. Erst wenn jeder ein-
zelne, ob Lokfiihrer oder Heizer, Rangierer oder Wagen-
meister, ob Kollege vom Fernmelde- oder Maschinendienst,
die Zusammenhénge kennt und einen Uberblick iiber den
gesamten Verkehrsdienst hat, wird er seinen Posten richtig
ausfiillen und wverantworlungsbewulit handeln kénnen,
Darum mufy jeder Eisenbahner ebenso Einblick in die
Bestimmungen liber Personen-, Gepéck- und Giiterverkehr
haben wie auch den Aufbau des Tarif- und Kassenwesens
kennen. Auch die gebrduchlichsten Begriffsbedeutungen
und Worterkldrungen sollien ihm geliufig sein.

Das vorliegende Buch vermiitelt diese Kenninisse und
bringt in gedringter Form das Wesentlichste iiber den
Verkehrsdienst,

Zu beglehen durdr jede Budhandlung

FACHBUCHVERLAG GMBH LEIPZIG

Elekirisdie Bulli-Eisenbahnen
und Zubehér Spur HO

Leihnungen und Einzelleile
fiur den Eisenbahn-Modellbau

Aufertigung samtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

L.HERR

Berlin-Treplow

Tednische Lehrmitiel —
Lehrmodelle

Heidelberger Stralie 75/76
Fernruf 672425

3500 Drehgestell-Seilenleil fiir S-Bahn DM -.16

13500 Komplelles Drehgestell iiir S-Bahn

ohne Adisen DM -.45

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschift fiir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Querstrafye 27

Zubehor und Einzelteile

Uhewerk-Eisenbaknen

}wmw

Erst die gute Spieleisenbahn erweckt bei unseren Kindern

das Interesse fiir den spiéteren Modellbahn-Sport

Hersteller: ZEUKE & WEGWERTH, Berlin-Képeni;

Bilderprospek! mitPreisliste gegen Einsendung von DM —.40




